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_Las Transmisiones en las Fuerzas del Aire 





* 


Por el Comandante A. MONTEL 


Por el interés de este “urtáculo y siguiendo precedentes—aunque excepcioná- 
les—, se han incluido algunas notas de Redacción para mayor información del 


lector, 


A MODO DE PROLOGO 


Antes de entrar en el desarrollo del tema, permitaseme 
manifestar las razones que me han inducido a su elección, ya 
que no han sido, precisamente, las de poseer conocimientos 
más o menos profundos sobre el mismo, ccmo parecería ló- 
gico, ni siquiera las dr tener abundantes fuentes de infor- 
mación que pudieran facilitarme su ajuste. Casi me atrevo a 
decir que el móvil ha sido todo lo contrario, ya que si bien 
en lo referente a las Transmisiones en el Ejército de Tierra 
podría poseer un mínimo de conocimientos, derivados por 
un lado de un Curso de la especialidad y por otro de haber 
desempeñado el cargo de Oficial de Transmisiones, es obvio 


decir que con el tiempo transcurrido y la evolución rápida 


que han sufrido estos medios, equivale prácticamente a no 
poseer ninguno. 


Si reste es el horizonte que puedo abarcar refiriéndome 
a las Tramsmisiones en el Ejército de Tierra, fácilmente 
se puede juzgar de mi escasa preparación para hablar sobre 
las del Ejército deal Atre, y aún lo es más si añadimos que, 
verdaderamente, es muy ¡poco lo que se ha escrito, menos lo 
que se ha divulgado, y por ello no conodemos bien lo que se 
ha organizado. Pues bien: esta pobreza dde materiales es 
precisamentz lo que me ha inducido a optar por él, a im- 
pulsos ide una fuerte curiosidad profesional, con el propó- 
sito de presentar, en la brevedad requerida a un artículo, 


un análisis de los distintos términos que integran este difi- 


cilísimo problema, así como algunas observaciones y orien- 
taciones, sin que en esta sencilla exposición tenga la pre- 
tensión de hallar soluciones, que siempre corresponderán a 
otros con más autoridad y competencia en esta materia que 
la nuestra. : 


LAS TRANSMISIONES EN EL EJERCITO DEL AIRE, 
DESDE EL PUNTO DE VISTA ORGANICO 


Las Transmisiones, su concepto y principios fundamen- 


tales —Las Transmisiones son los medios más materializa- 


dos de todos los que se empíean para conseguir el Enlace. 
Su misión es la de servir de portador, a modo de sistema 
nervioso, de verdaderas sensaciones, que en el léxico militar 
denominamos partes, informes, noticias, etc., obtenidas por 
los medios de observación e información, que al llegar al 
centro nervioso representado. por el Mando, le facilitarán 
al enjuiciar la situación, que unida al estudio de la misión 
a realizar, la traducen en una decisión, que debe hacer lle- 
gar alos órganos ejecutivos, es decir, a las unidades, valién- 
dose del mismo conducto. 


Existen, como vemos, un flujo de noticias y un reflujo 
de mandatos, que según sus características reciben diver- 
sos nombres, y a su conjunto se le denomina medios de inte- 
ligencia. Lo primero no persigue otra cosa que conseguir 
para el Mando una visión más o menos real de la situación, 
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| da ser idóneo para todas las moda- 
» ¿al de Jefe de Jefe Jupreno e vefe oe lefe de lidades. Debido a esto, sigue rigien- 
a bons YLASMIS/ ONES TRAS IMBI0NE TRAS TSONES do en toda organización de las 
Transmisiones el principio de la su- 
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y que éste pueda obrar así con 
conocimiento de causa. Para fa- 
cilitar lo anterior lo mejor sería 
que el Mando estuviese en con- 
tacto personal con sus unidades 
y con los Mandos vecinos; pero 
no siendo esto posible, la mayor 
parte de las veces, por la gran 
amplitud de los frentzs de com- 


MO 


E 
| 


al ll bate, se ve la necesidad de que 
se tuviese que acudir a otros pro- 
cedimientos que le proporciona- 
sen este contacto, al menos de 
un modo virtual. 
Parque y 
desea Estás recíprocas relaciones de 
Mando inferiores y de los pti- 
Zocupercal MErOs y segundos entre sí, se di- 


lata de un modo incalculable des- 
Ñ a de la mínima unidad hasta el Ge- 
rieralísimo de los Ejércitos, for- 
mando a modo de eslabones de 

una cadena cuya unión es iadis- 

pensable mantener. La rotura de un punto cualquiera es su- 
ficiente para detener allí mismo el esfuerzo aplicado; aqu- 
llas sensaciones die que hablábamos no llegarán nunca, por 
grandes que fusren, a excitar el otro extremo. Tal es la im- 
portancia de las Transmisiones ; sin ellas los informes plerde- 
rán todo su valor, las órdenes equivaldrán a letra muerta. 


De la importancia de las Transmisiones nos dan clara 
idea los comentarios que S. E. el Generalísimo dedica a las 
mismas diciendo: “El Jefe interviene en la batalla con sus 
reservas y Su Artillería ; pero su intervención no será apor- 
tuna, en tiempo y en lugar, si no dispone de una orgamiza- 
ción de Transmisiones que le asegure la información de la 
primera línea del campo de batalla.” Y continúa diciendo: 
“Si no hay enlace, la coordinación del Jefe desaparece y la 
actuación del mismo pierde su unidad.” Grandes victorias 
y enormes desastres son achacados a la perfecta o desacer- 
tada organización dde las Transmisiones. Ási, en la guerra 
francoprusiana parece que gran parte del éxito de las fuer- 
zas alemanas fué debido a que el genio de Moltke empleó 
por primera vez el telégrafo con fines militares. El fracaso 
alemán del Marne es atribuido a un fallo en las "Pransmi- 
siones. En la guerra actual podríamos citar muchos ejem- 
plos de la perfección alcanzada. ¿Cómo, sí no, podrían con- 
cebirse esos enarmes avances de miles de kilómetros en unas 
pocas semanas, sin que en nigún momento dejase de exis- 
tir una perfecta coordinación de todas las fuerzas ? 


Es, por tanto, imprescindible el asegurar las Transmi- 
siones, y a este fin los técnicos se han esforzado en encon- 
trar medios que sean capaces de hacerlas más rápidas, cons- 
tantes e infalibles. El esfuerzo no ha sido inútil, ya que en el 


corto plazo de tiempo transcurrido entre la anterior guerra 


europea y la actual de carácter mundial, los adelantos conse- 
euidos en esta materia han sido extracrdinarios; pero, aun 
así, no se'ha obtenido uno suficientemente seguro ni que pue- 


perposición de medios. 


Otro de los principios vigentes 
dle carácter orgánico es el tan conocido dul Mando úntco, 
que es obvio decir es indispensable en este medio, si quie- 

amos que anide en su masa la unidad de doctrina. Es 1m- 
prescindible para que su empleo sea armónico y acertado, 
para que haya continuidad y compenetración entre los di- 
versos escalones y, finalrvante, unidad de instrucción y de 
material. . 


Independientemente : de estos principios de carácter ot- 
gánico, existen dos de carácter táctico, a saber: El de pre- 
visión y el de. obligación recíproca de mantener el: Enlace. 
Pero esto aún no es suficiente, ya que es preciso satisfacer 
a «dos condiciones generales imvitables, que son: Las necesi- 
dades del Mando de carácter táctico y las posibilidades de 
los medicos de transmisión de orden técnico. Estas son las 
dos grandes incógnitas del problema, que para resolverlo no 
queda a nuestro alcance más que un procedimiento: el de 
actuar sobre la forma de organizarlos. Para esto nada mu- 
jor que 1 Mando conozca lo que puede pedir a cada uno, 
es decir, que sea algo técnico y que el técnico a su vez sea 
algo táctico. 


La aparición del Árma aérea ha influido en Este prabie- 
ma de las Transmisiones de dos maneras contradictotlas; 
por un lado prolongando el campo visual del Mando, lo 
que es indudable que nos favorece al Enlace; pero por el 


otro la disminuye, en relación a la gran amplitud adquirida 


por los campos de batalla, no sólo en las dimensiones super- 


-ficiales, sino en la «*spacial, lo que nos obliga al mismo tiem- 


po a un aumento tal en las Transmisiones, tanto en cantidad 
como en su calidad, que nos resulta sumamente agravado 
el problema, y aún le es más todavía por el carácter de grau 
velocidad que le ha imprimido a la batalla nuestro Ejér- 
cito, juntamente con las unidades acorazadas y motori- 
zadas. 


Llegado este momento procedería entrar en la descrip- 
ción de los distintos nredios de transmisión y estudiar sus 
características, ventajas e inconvenientes; pero no siendo 
este el objeto del artículo, y además por ser de todas cono- 
cidos, nos limitaremos, en lo-que a este punto se refiere, a 
indicar alguna observación en el momento conveniente. 


ORGANIZACION DE LAS TRANSMISIONES 


Organismo Superior.—En el Cuartel General del Gene- 
ralísimo existe un organismo Superior, como se hace cons- 
tar en el gráfico núm. 1. Como vemos, esto indudablemente 
satisface al principio anteriormente citado del Mando úni- 
co. A partir de este escalón cada uno de los Ejércitos de 
Tierra, Mar y Aire tiene su Servicio prepio de Transmi- 
sienes con adecuada organización; pero no son indepen- 
dientes en absoluto de la de los otros Ejércitos, ni tampoco 
en cierto modo en su forma de empleo, ya que en todo mo- 
mento estarán regidas por las directrices que emanen del ci- 
tado Órgano superior. 


Este tiene como misiones principales: la de englobar el 
mando de todas las redes civiles en todo cuanto afecte a 
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construcción, conservación y explotación, con exclusión de 
la parte comercial; y también interviene en la movilización 
y militarización del personal civil que sirve a estos depar- 
tamentos, distribuyéndclo entre los distintos Ejércitos, se- 
gún sus necesidades, ¿os que más tarde han de formar la base 
de las unidades de especialistas, Centraliza el Servicio de 
Escuchas en su parte estratégica, orientando los de cada 
Ejército y aprovechando la información obtenida. Fija di- 
rectrices de empleo de las Transmisiones. Distribuye redes y 
circuitos civiles a los Ejércitas, según sus necesidades y con 
vistas a su maycr aprovechamiento. Ordena la construcción 
de las necesarias. Hace la distribución de ondas y, por últi- 
mo, coordina la fabricación del material, controlando los 
pedidos para una eficaz y equitativa distribución de los 
. MISMOS. 


ASPECTO PARTICULAR DE LAS TRANSMISIONES EN 


AVIACIÓN 


Según hemos visto, a partir del organismo Superior an- 


teriormente citado, cada uno de los tres Ejércitos organiza . 


sus propias Transmisiones, bajo el mando de sendos Jefes 
del Servicio. | 

Estas organizaciones responden a las características esen- 
ciales de cada Ejército. En el nuestro, siendo el elemento 
básico del mismo el avión, se comprende s2a de imprescin- 
dible necesidad el empleo de los medios de comunicación sin 
hilos, para mantener el «enlace de aquéllos entre sí y con 
los órganos de superficie. Esta sola condición basta para 
establecer la diferencia que debe existir entre las orienta- 
ciones básicas que han de regir la organización de este Ser- 
vicio en el Ejército del Aire y en el de Tiérra. Sin embargo, 
no debemos dejar de hacer notar que sobre este punta pa- 
rece haberse rebasado ya la máxima divergencia, volvién- 
dose a una fase de paralelismo, como secuela consiguiente 
al intenso empleo de las unidades rápidas, tanto acorazadas 
como motorizadas; en las primeras los medios de transmi- 
sión con hilós no son ya aplicables; en las segundas, scla- 
mente en determinados casos particulares, 


Si grande es la importancia de das Transmisiones en «el 
Ejército de Tierra, en lo que respecta al del Aire adquie- 
re caracteres decisivos, debido: a la mayor amplitud de su 
campo de actuación, ya que abarca los espacios de tierra, 
mar y aire; a su forma peculiar de actuar, puesto que des- 
de el momento del despegue se perdería todo. contacto con 
el Mando en tierra; y por la importancia e independencia 
de sus elementos, ya que un solo avión aislado deberá man- 
tener casi tantas comunicaciones como una unidad. 


Sí enumeráramos todos los enlaces que es preciso llevar 
a cabo dentra del Arma aérea, tales como: 
— Entre los distintos Mandos. 


— De los anteriores con las Unidades, Aeródromos 
y Servicios, especialmente con el de Antiaero- 
náutica y Protección de Vuelo. 

-— De los aviones o unidades en vuelo con sus bases. 


nos .mostrarían la enorme magnitud de su volumen. 


la E 
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Todo este conjunto lo podemos resumir en dos grandes 
grupos : el primero, que comprend: todos los elementos ne- 
cesarios para mantener las comunicaciones propias de los 
órganos estáticos o permanentes; el segundo abarcaría los 
indispensables para los elementos móviles o unidades aéreas, 
tanto para su enlace interior como con los antericres. 

El primer grupo comprendería (gráfico núm. 2): 

1.2 Las Redes parmanentes telefónicas, teleg1 ficas | 
y radio que, cubriendo todo el suelo de la nación 

- O territorio ocupado, enlacen entre sí todos: los 
elementos dopendientes y necesarios para el nor- 
mal funcionamiento de las unidades aéreas, ta- 
les como aeródromos, depósitos de combusti- 
bles, de bombas, etc. Comprendería la Red de 
Mando y da de Servicios; pero de éstos hay que 
desglosar dos por su importancia, y son: 

2.2 El Servicio de Protección de Vuelo, con las ins- 
talacionm2s a él inherentes; es decir, meteoroló- 
gicas, de vuelo sin visibilidad, etc. 

3.2 La Red del Servicio de Información Antiaero- . 
náutica. e 


El segundo grupo estaría formado por: 


1.2 Todos los elementos necesarios para satisfacer 
las necesidades de las comunicaciones interiores 
de las Grandes Unidades aéreas, incluyendo las 
instalaciones del material volante para sus co- 
municaciones entre sí y con los” organismos en 
tierra, | 

2.2 Todos aquellos procedimientos de comunicación 

- necesarios para el mejor aprovechamiento de 

. los organismos auxiliares citados en el primer 
grupo. 

En la organización que pósee en la actualidad nuestro 
Ejército del Aire, se establece una separación entre los me- 
dios radio y los alán'bricos, formando con los primeros un 
grupo completamente independiente del resto de los otros 
medios de transmisión. Esto obedece, según se hace cons- 
tar en el proyecto propuesto por la 1.2 Sección del Estado 
Mayor en el año 1942 y más tarde puesto en vigor, a la es- 
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casez de medios radio, y que por ello deben estar centrali- 
zados, para solventar una deficiencia de medios, que no 
deba tener carácter definitivo. | 

Según lo anteriormente expuesto, todos los medios de 
transmisión radio quedan dentro de la jurisdicción del Ser- 
vicio de Proteción de Vuelo, necesitado, quizás más que 
ningún otro, de dichos medios de transmisión; pero esto 
no quiere decir que se excluyan «en los demás, y aun menos 
en las Unidades Aéreas. Estos medios deben tener carácter 
general, sm que este concepto impida el poder especializar 
alguna red (1). 


Hagamos ahora algunas consideraciones respecto a la 


misión que debería corresponder a los medios radioeléc- 
tricos dentro del Servicio de Protección de Vuelo. Induda- 
blemente les corresponderá una misión dwectiva, pero de- 
jando sentado que el significado de dicho vocablo es el co- 
rrespondiente al significado que encierra de orsentación, de 
informar sobre el mejor camino a Seguir ; pero no en el con- 
cepto de misión directora, salvo en casos «especiales, previa 
indicación del Manda: por ejemplo, una imprevista forma- 
ción de hielo, o el orden de aterrizaje entre miebla, 


Interpretamos que el fin perseguido por la Protección 
de Vuelo es solamente de información al Mando: antes de 
toda acción, para que pueda decidir en espacio y trempo las 
“posibilidades de llevarla a cabo; durante la misma, para Ía- 
cilitar su desenvolvimiento. Es decir, es preciso que tenga 
carácter de continuidad. Decidido el momento de la acción 
por el Mando, los informes irán sucesivamente facilitando 
el despegue, la navegación sin riesgo a los obstáculos oro- 
eráficos, el paso sobre el objetivo, la recalada al aeródromo, 
y por último, el aterrizaje aun dentro de las condiciones 
_ meteo rológicas más desfavorables (2). 


Indudablemente, cabría al posibilidad de incluir den- 
tro del Servicio de Protección de Vuelo la Red de Alar- 
ma. Como sabemos, ésta es una «parte de la Red de 
Acecho, que tiene por misión el localizar las inmcur- 
siones aéreas enemigas para facilitar la acción antiaé- 
rea, tanto de la Artillería de esta especialidad como de la 
caza que esté encargada de oponerse a dichas incursiones, 
y hacer posible que el sistema de Defensa Pasiva tome con 
tiempo suficiente todas las medidas consiguientes para tra- 
tar de disminuir los efectos de aquélla en caso de que lo- 
grase alcanzar el objetivo perseguido. 


La Red de Alarma podríamos considerarla dividida en 
tres escalones; 


a) Red de alarma a gran distancia. 
b) Red de alarma propia del Mando artillero. 
c) Red de las centrales de Defensa Pasiva. 


El primer escalón, dotado. de estaciones radiolocalizado- 


(1) N. de la R.—En al actual organización española figu- 
ran los grupos móviles de radio afectos a las Unidades Aéreas, 
para el despliegue en tiera, 


(2) N. de la R.—Las posibilidades de ciertos medios de 
ayuda ya hoy en uso, como el “radar”, rebasan la misión infor- 
—mativa, permitiendo que el Mando, por la red de protección de 
vuelo ejerza su mandato desde tierra durante toda la ope- 
ración y sin necesidad de que los, aviones descubran su pre- 
sencia en el aire. 
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ras de gran alcancé, como minimo de 1 50 kilómetros, con 
misión de alertar a la caza, aviones propios que estuviesen 


en el aire, ala Artillería A. A, y a las centrales de Defensa 
Pasiva. 


El segundo escalón estaría formado por radiolocalizado- 
res de corto alcance, fonolocalizadores y proyectores humi- 
nosos para uso exclusivo de las direcciones de tiro de las 
baterías Á. A. 

El tercer escalón, o centrales de Defensa Pasiva, ten- 
dría también órganos ide observación de corto alcance, co- 


mo los visuales, proyectores, etc., con misión de advertir 
y ordenar a la población civil, 


Este sistema, cor más o menos variantes, que no alte- 
ran la esencia de la organización, es el seguido por muchos 


países. En todos los tres escalones pertenecen al Ejército 
del Aire, 


Llegado este momento, se nos presenta el dilema de si 
estos tres escalones deben «pertenecer cada uno a un Servi- 
cio o, por el contrario, constituir uno sclamente. Es indu- 


dable que si pensamos en la eficacia, deberemos optar por 


lo segundo, y a esta idea obedece, sin duda, la organización 
que se está instaurarido actualmente en nuestro Ejército del 
Atre, recibiendo el nombre de Sistema de Observación, cCOns- 
tituyendo una parte de la Información A. A. (1). 

Si incluyéramos la Red de Alarma en el Servicio de 
Protección de Vuelo, se conseguiría una unión más íntima 
con las Centrales de Navegación, con lo que al vigilar el 
mencionado Servicio la navegación propia, podría distinguir, 


más rápidamente que ningún otro, la navegación enemiga. 


Pero todas estas ventajas también podrian conseguirse su- 
poniendo la existencia de una Central que reuniese los in- 
formes de ambos Servicios, con organizaciones indepen- 
dientes. 


La organización de esta central sería muy sencilla; en 
ésta, que podríamos denominarla de Defensa Activa, se 
irían señalando en un mapa, bien por un procedimiento 
eléctrico, gráfico u otro cualquiera, todas las rutas de las 
unidades o avicnes propios y enemigos, a medida que se - 
fuesen recibiendo los informes dimanantes de la central de 
Protección de Vuelo y de la de Alarma; la primera nos fa- 
cilitaría la selección, ya que sus informes nos marcatían, 
por regla general, solamente rutas propias. 

Estas tres centrales podrían constituir una sola, con tres 
secciones : la de Navegación, la de Alarma y la de Mando, 
y estas dos últimas incluso podrían resumirse en una. 


En nuestro Ejército del Aire, como luego veremos con 
más detalle, le corresponde a la Dirección General de A. Á. 
el estudio, funcionamiento y organización de la Red de 
Alarma, 


Una vez trechas estas aclaraciones, ya podemos entrar 
de lleno en el estudio de las distintas redes. 


(1) N. de la R.— Ciertos radiolocalizadores permiten no 
sólo dar la alarma, sino ayudar en la navegación a la caza, 
creando -zonas de arribada, sobre todo cuando el combate se 
rompe en condiciones difíciles. Su relación con las Centrales 
de Alarma puede ser análoga al de otras fuentes de informa- 
ción no exclusivas, como por ejemplo los vigías de Marina. 
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REDES PERMANENTES TELEFONICAS, TELEGRAFI- 


CAS Y RADIOS. (Gráfico núm. 3.) 


Las tres están creanizadas desde tiempo de paz, si brzn 
reducidas a su esqueleto, que en guerra habrá que comple- 
tarlas paa que estén en condiciones de realizar los múlti- 
ples cometidos a ellas asignados. Las dos primeras, lógica- 
mente, fowman parte de la Red general de la nación, de la 
que se toman los circuitos macesarios, designados por el 
Mando superior, y que se camp.etan con otros circuitos mi- 
litares, propios de nuestro Ejército del Aire. 


El desarrollo que se dé o adquieran estas redes, tanto 
en densidad como en profundidad, depende de la situación, 
medios 'y tiempo disponibles. Dr un modo general, pademos 
considerarlas compuestas ¡por una serie de ejes de transmi- 
siones que se extienden desde el Mando Supremo Aéreo 
hasta las cabeceras dr Regiones o Zcnas aéreas, y a partir 
de estos puntos, se distienden a todas las instalaciones 1n- 
ternas de cada una y se enlazan con las colaterales. 


Kedter Generales. Jeáfico 10.3» 
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La construcción, entretenimiento y atención o servicio 
de estas tedes incumbe a las tropas de "Transmisiones, que 
en este momento están centralizadas orgánicamente en un 


regimiento, cuyo personal y casi todo el material ha sido: 


cedido por el Ejército de Tierra. Este regimiento depende 
del Jete del “E. M. del Ministerio, y destaca *n cada una de 
las regiones un batallón, con da consiguiente jefatura. 


El ser generalmente conocida esta organización nos exi- 
-me de comentarios; pero no queremos dejar de llamar la 
atención sobrte la urgente necesidad d:2 su estudio y desarro- 
llo, ya que no cabe pensar en que sería efectivo un sistema 
análogo al empleado en nuestra Guerra de Liberación; su 
rendimiento sería nula, pues no olvidemos la magnitud de 
las comunicaciones que sería preciso iestablecer, teniendo en 
cuenta que por pequeñas que sean nuestras aspiraciones so- 
bre las posibilidades ien un futuro próximo de nuestro Ejér- 
cito del Asre, la realidad es que el módulo que podríamos 


elegir sería, por. lo menos, dez veces mayar al que sirvió de 


pauta durante la citada guerra. 1 avión moderno, dominan- 
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do el espacio y el trempo, no admite retrasos para que llegue 
a €l una noticia, un informe, una orden, etc. Un retraso de 
diez minutos puede equivaler a un recorrido de 100 kiló- 
metros o más, y esta cifra es por sí sola bastante elocuente, 
Tenemos además que tener presente que aquéllas tendrán 
que pasar en muchas :wocasianes por dos o más medios de 
transmisión antes de llegar a su destino. Todo esto pone de 
manifrzsto la imperiosa necesidad de que el Ejército del 
Aire posza circuitos de carácter exclusivo para él. 


Aun dentro de los Servicios se pueden presentar casos 
determinados que exijan la urgente obtención de comuni- 
caciones. Para satisfacerla quizá no baste el establecer tu- 
nos de prioridad ni el recurso del sistema de “alarma de 
Aviación”, qu tan buenos resultados dió durante nuestra 
última campaña. Es ¡preciso acudir a la especialización de 
algunos de los circuitos de da red, en beneficio de los Ser- 
vicios que lo precisen. Naturalmente, esto requiere suficien- 
te densidad en la red. 


Das condiciones esenciales estabiecen la diferencia con 
las redes generales del Ejército de Trzrra. Una es la de 
que en éste obedecen al concpto general de ejes de trans- 
misiones, y en el del Átre caen más bien dentro del de malla. 
La segunda es debida a que en nuestro Ejército no tiene 


cabida la subdivisión en cuanto a la zona en que se estable- 


cen estas redes; es decir, todo el teriitorio nacional es, a 
este efecto, zona de los Ejércitos: Quizá sería más apropia- 
dia la subdivisión del territorio en sona dd y ¿20na con 
quistada. 


En el estudio de los medios radioeléctricos hay que ha- 
cer forzosamente varias subdivisiones, respondiendo a la 


- naturaleza muy diferente del servicia que cada uno presta. 


Ahora nos referiremos exclusivamente a la Red general, 
que se extendería desde el Mando Superior del Aire hasta 
las cabeceras de región o zona. Esta permitiría el enlace de 
los escalones anteriormente citados y de éstos con los co- 
laterales. 


Para que esta red no perturbe ni sea perturbada por las 
demás redes radio » que luegd iremos viendo son preciso es- 
tablecer, es necesario restringir la potencia de estas esta- 
ciones justamente a su zona de acción y limitar las frecuen- 
cias empleadas a estrecha banda. Esto también es una con- 
secuencia de la indiscreción que, como sabemos, caracteri- 
za a este medio de transmisión. 


Esta red, al igual que decíamos con las dos anteriores, 
se ensancha al dlegar a las regiones, llegando a todos los 


aeródromos e instalaciomes de todas clases en que fuere ne- 


cesario dicho medio. 


Todas estas estaciones, con la central de la región, for- 
marían una malla, entendiendo por tal al conjunto de esta- 
ciones que por estar al servicio de corresponsales coope- 
rantes o subordinados entre sí deben enlazar habitualmente 
y emplean para ello la misma frecuencia. Las estaciones 
centrales serían las encargadas «de darle carácter de conti- 
nuidad al Servicio, y por tanto, vienen a constituir verda- 
deros nudos radiotelegráficos; por ello estas estaciones de- 
ben ser al mismo tiempa las directoras dentro de su malla. 


Dicha red no existe como tal en la actualidad, debido a 
las causas que ya dejamos expuestas; pero como no es más 


que una medida eventual, resultará que más o menos tarde 


tendrá existencia real. Dicha red, al igual que las otras ci- 
tadas, dependeriían de un solo mando. 
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RED DE MANDO 


Como su nambre lo indica, tiene por misión ser «el ór- 
Pp 
ano material de enlace entre los distintos escalones del 
Mando; por tanto, su disposición será función del desplie- 
, Pp ? 
gue aéreo. Sus elementos serán en su mayor parte elemen- 
tos radioeléctricos, 


Si el despliegue aéreo se asienta sobre una organización 
territorial ligada a organismos estáticos, tal como es la nues- 
tra, a base de las regiones aéreas, entonces la red, que se 
extendería desde el Mando Supremo del Aire hasta un tipo 
mínimo de unidad aérea con capacidad operativa indepen- 
diente, deberíamos incluirla en el primer grupo, o sea el de 
los organismos «estáticos. Este hecho ha contribuido a per- 


mitir la inclusión de la totalidad ¡dde los medios radioeléc- . 
tricos dentro del Servicio de Protección de Vuelo, ya que - 


en cierto modo el despliegue aéreo y el de este Servicio obe- 
decen a la misma norma, 


Es indudable que más wo menos tarde la Red de Mando 
tendrá que estar desglosada «de las demás, y si entonces el 
despliegue aéreo fuese independiente de la división terri- 
torial anteriormente citada, se comprende que esta red en- 
traría de lleno dentro del segundo grupo de los dos en tos 
que hemos dividido la totalidad de las transmisiones, «es 
decir, en el de los elementos móviles. Este caso lo estudia- 
remos más adelante bajo el nombre de Redes de las Gran- 
des Umdades aéreas. 


REDES DEL SERVICIO DE PROTECCION DE VUELO. 
(Gráfico núm. 4.) 


La organización del Servicio de Protección de Vuelo 
se rige en nuestro Ejército por las Leyes de 24 de julio, 
14 de octubre y Ó de noviembre de 1942. 


Las cuesticnes administrativas, previsión de material y 
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normas teóricas de empleo se cubren por medio de los tres 
Servicios siguientes: 


— El Meteorológico, de carácter nacional, 

— El Radiotelegráfico, para la navegación. 

— El de Balizamiento e Iluminación, para los aeró- 
dromos y rutas fijas. 


Estos tres Servicios tienen un escalonamiento de man- 
dos, que desciende desde da Jefatura del Servicio, en depen- 
dencia inmediata del Jefe del E. M. en guerra, a las Jefa- 


turas regionales y Jeíes de Protección de Vuelo de cada 


Gran Unidad aérea. 


- Desde el punto de vista táctico, los -lementos de los tres 
Servicios se reúnen en unidades, de las que podemos consi- 
derar- cuatro clases : 


—- Grupo Central de Instrucción, que depende del 
Mando Superior. 


— Unidades Regionales, que dependen disciplinaria- 
mente del Mando regional, pero su distribución 
y empleo está regido por el E. M. Central. . 


— Unidades Móviles Regionales, complementarias 
de las anteriores y distribuídas y movidas por 
1 Mando regional, 

—' Grupos de acompañamiento de Gran Unidad, 
para ser utilizados pcir éstas como relleno o en 
caso de inutilización de la Red general. Dependen 
a todo efecto del Mando de la Gran Unidad. 


Las unidades responden a necesidades geográficas per- 
manentes o eventuales. Los grupos son esencialmente mó- 
viles y equivalen prácticamente a un batallón en cuanto a 
su extensión. 


Esta organización se caracteriza según tres principios, 
y son: 


12 Carácter permanente y fijo de la Red funda- 
mental, 


2.2 Matiz regional en sus subdivi- 
| siones. 
3  Interdependencia estrecha entre 
las tres ramas que forman el Ser- 
vicio, 

Para que el tercer principio pueda tener 
vida en la práctica es preciso disponer de una 
buena red de comunicaciones que enlace los 
tres Servicios; sin ella de nada serviría la 
perfección en cada uno por separado. 


Los datos que proporcionen los Servicios 
de Meteorología y Balizamiento son racopi- 
lados en la Oficina Central o en las Sefatu- 
ras regionales de Protección de Vuelo, que 
son las que representan a la anterior en las 
regiones. Estos organismos ponen a 'su vez 
estos informes al alcance del Mando. 


Para poder darnos cuenta dle la extensión 
de esta red, pasamos a citar la organización 
alemana de un batallón de Protección de 
Vuelos (gráfico núm. 5). 
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ORGANIZACION DE UN BATALLON DE 
P. DE VUELO ALEMAN 


Los batallones formaban parte del conjunto 
. de las. Transmisiones, bajo un Mando único, 
cuyo puesto de mando se situaba contiguo al e 
Jefe de la Flota. Las otras fuerzas de Trans- 
misiones que camponían ese conjunto eran: 
batallones de radiotelagrafistas de a bordo, de 
centralistas de aeródromos, de localizadores y 
de escuchas y- de transmisiones con hilo. Con- 






Ae accion 
$ vna 
CONP2A N/A 


(400 km) 






AA 
taban, además, con una compañía de localiza- Ze pue 
ción de emisoras enemigas y con un laboratcr ZTT senerr 


rio de alta frecuencia. 


El objeto del batallón de Protección de Vue- 
lo era proteger el vuelo y vigilar la radiocomu- 
nicación táctica de las unidades aéreas en ser- 
vicio contra el enemigo y atender a todos los 
aviones correos y de transporte en la zona de 
Operaciones. 


Cada batallón estaba compuesto por .siete 
compañías, cada una con una zona de acción 
de unos 400 kilómetros. Estas tenían como 
base una central de Protección de Vuelo 
(Fluz), con las misiones de observar los movimientos de 
todos los aviones en servicio contra el enemigo, escu- 
chando continuamente la onda táctica; una escucha, tam- 
bién continua, de la onda de navegación, para proteger 
el vuelo de todos los aviones y poder transmitirles moti- 
cias meteorológicas, imdicanles los aeródromos de socorro, 
marcaciones, etc. También le incumbía transmitir marca- 
ciones de posición para facilitar la localización de obje- 
tivos. | 


Esta central constaba esencialmente de dos partes dife- 
rentes, que eran Servicio Táctico y Servicio de Navega- 
ción (1). y 


El Servicio Táctico disponía de una sala cen una serie 
de operadores (unos diez), cada uno con su mesa, con re- 
ceptor de ondas cortas, antena independiente y manipula- 
dor. Estos estaban «en comunicación permanente con los 
aviones en servicio contra el enemigo, trabajando en la onda 
táctica de cada una de las escuadras. Esta onda se variaba 
todos los días de acuerdo con el Mando táctico, qu: tenía 
en cuérita para hacerlo los informes que le proporcionaba 
el laboratorio de andas. Este avisaba a los Mandos cuál era 
la longitud de onda más conveniente según la hora del día 
y recorrido, valiéndose de sus estudios sobre la capa de 
Heaviside y utilizando el margen de unas seis horas que 
existe entre las variaciones del campo magnético terrestre 
y las de la capa anteriormente citada; tan pronto como no- 
taban en el ¡primero un cambio brusco avisaban al Mando 
para que cambiase las frecuencias que pensaban emplear. 


Dicha sala «staba enlazada telefónicamente o por radio 
con el Mando táctico de los aviones a quienes escuchaba, y 
el Mando, a su vez, estaba enlazado con el laboratorio de 
ondas y con su unidad. 


(1) La organización española introduce la variación de 
que entre los dos Servicios citados, sitúa el Puesto de Mando, 


donde se reúnen todos los datos necesarios para fijar la situa- 


ción propia y enemiga. (N. de la R.) 
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El Servicio de Navegación constaba de una sala con cua- 
trabajaba para la pro- 
tección de vuelos en ondas fijas y las mismas para todos 
los Filuz. 


Los cuatro puestos de escucha eran estaciones transmi- 
soras-receptoras: una en larga (F. L.), otra en corta (F. K.) 
y dos a toda onda (P. K.) y (P. L.). Esta última era de re- 
Serva. 

La primera, o sea la de onda larga, solamente comuni- 
caba con los aviones, y les transmitía las marcaciones de los 
gonios, los partes meteorológicos, aeródromos de socorro, 
etcétera, 


La segunda, o sea la (F. K.), cumplía la misma misión 
que la anterior, pero en corta. 


La emisora (P. K.) servía para enlazar la central con 
la red, bien en corta o en larga, sagún la estación a que se 
dirigía. 

La (P. E.) ya hemos dicho que era de reserva, pero po- 
día entrar en funcionamiento en caso de servicio intenso. 


La central constaba además de ADCOCKS propios, ra- 
diofaros, estaciones radiogontométricas, faros luminosos de 
identificación de aeródromos, comunicaciones telefónicas 
propias, ctc. 

Las emisoras de la Fluz estaban lejos de ella, distribuí- 
das en varios grupos, del orden de dos o tres. Esto se hace 
con el objeto de que en caso de bombardeo no quedase in- 
utilizada totalmente la central. Las distancias «entre estas 
emisoras variaba desde 8 a 50 kilómetros, dependiendo ade- 
más de las condiciones de propagación. Los “Adcocks” es- 
taban generalmente a gran distancia entre sí, del orden de 
los 300 kilómetros, para mayor exactitud en la triangulación. 


La central funcionaba de la manera siguiente: Supon- 
gamos que se trata de una acción aérea contra el dnemigo. 
[| Jefe de la Flota asignaba a cada escuadra las longitudes 
de onda táctica y comunicaba a la Fluz estas longitudes de 
onda. Tan pronto como los aviones despegaban del aeródro- 
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mo, se ponían a la escucha de ellos el Mando Táctico y la 
Fluz. En tanto que las aviorzs estuviesen en el aire, el con- 
tacto entre el Mando Táctico y la central de Protección de 
Vuelo se mantenía continuamente. De estz modo se obte- 
nía en todo imomento un doble enlace con los aviones. y se 
aseguraba su protección. 


En el ataque los aviones se gulabán ¡por sus propios me- 
dios, ayudándase dal radio-faro 'Sol Electra y de los radiota- 
ros omnidireccionales. S1 necesitaban que la Pluz les propor- 
cionase una marcación o les camprobase la localización de 
los objetivos, entonces llamaban a la central en la onda de 
navegación. Esta onda también la empleaban desde el mo- 
mento en que babían terminado el ataque, a fin de volver 
guiados por la central a sus aeródromos o a los de sacorro. 


Cuando el avión necesitaba una marcación, hemos dicho 
que llamaba en la onda de mavegación, y por tanto, esa lla- 
mada podía ser oída por las estaciones (F. L.) o (E. K.) y 
todos los “Adcocks” dde larga o corta. Estas últimas esta- 
ciones, tan pronto como oían la llamada, marcaban al avión; 
pero no le transmitían a él directamente la marcación, sino 
por intermedio de la central, con lo cual se conseguía otra 
vez un doble enlace, al igual que se hacía en la onda táctica : 
en ésta se conseguía por Mando táctico y sala táctica; en 
“la otra, por sala de mavegación y “adcocks” de larga o cor- 
ta. Por otro lado, al avión le convenía más estar en comu- 
nicación con la central, ya que ésta le podía proporcionar 
muchos más datos que el “adcock”, tales como las de ca- 
rácter meteorológico, campos de socorro, stc. Esto no quie- 
re decir que en un momento de emergencia no pudiese co- 
municar directamente el “adcock” con el avión. 


Cuando el avión estaba en las proximidades del aeró- 
dromo se ponía en comunicación directa con los elementos 
radio del mismo para que le facilitasen el aterrizaje a cie- 
gas si era preciso, | A 

El número de “adcocks”, radiofaras y aerofaros que 
entraban como elementos auxiliares en una central era muy 
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variable, e igualmente sus potencias. Pero como cifra apro- 
xjimada ¡podríamos citar las de cinco “adcocks” y otros 
tantos radiofaros de diversas potencias. 


LA RED DEL SERVICIO DE METEOROLOGIA. 
(Grafico núm. 4.) 


Esta red tiene por misión llevar a cabo el enlace de los 
puestos de observación meteorológica con los centros de esta 
especialidad de las regiones y «de éstos con la Oficina central, 


- La podemos considerar dividida en dos partes: la alám- 
brica, que a su vez está dividida en dos: una que coincidirá 
normalmente con la red general telefónica o telegráfica, y 
otra particular del Servicio desde los nudos o «centrales de 
la anterior hasta los puestos de observación. Se comprende 
que en algunos casos particulares, como, por ejemplo, cuan- 
do estén situados “estas puestos en los aeródromos, no tenga 
razón de existencia *l ramal particular. Su funcionamiento 
se basará, por regla general, en el sistema de preferencia, 


La otra parte radioeléctrica o de difustón de este Ser- 
vicio puede coincidir con la de Navegación de la organiza- 
ción anteriormente citada; y en la nuestra así ocurre, pues 
están incluídas en el Servicio radioeléctrico dal de Prote- 
ción de Vuelo. Está formado por una serie de estaciones, 
que según su importancia reciben Jos nombres de primer 
orden, segundo orden, de Jefatura de regiones y la estación 
central. 


Este Servicio tiene que estar enlazado con los Ejércitos 
de Tierra y Mar, debido a su carácter nacional. | 


LA RED DE INFORMACION ANTIAERONAUTICA 
(Gráfico núm, 6.) 


El Servicio de Información Antiaeronáutica nace como 
cons2cuencia de la inexistencia de barreras o valladares que 
puedan hacer prohibitiva de un modo ab- 
soluto la pertetración de las formaciones 
aéreas enemigas hasta cualquier punto del 
territorio nacional. 


La existencia de este Servicio data de 
bien pocos años: empieza durante la (Grue- 
rra de Liberación, con los primeros bom- 
bardeos de las ciudades por la aviación 
roja. En sus principios, las organizacio- 
nes embrionarias son debidas a la inicia- 
tiva de los Mandos «militares de las dis- 
tintas regiones, al objeto de prevenir a 
las grandes localidades para disminuir en 
lo posible los efectos de la incursión aérea 
enemiga. 


SECTOR 


Es en el año 1937 cuando «el Heneral del 
Aire se encarga de la defensa antiaérea 
del territorio nacional por decreto de Su 
Exvelencia el Generalísimo, y en conser 
cuencia nac? la Séptima Sección del E. M., 
que recibió el nombre de Antiaeronáutica. 
Se organiza la Red de Acecho, dividian- 
do tel territorio en zonas con sus corrmas- 
pondientes jefaturas. Estas estaban enla- 
zadas entre sí y con el organismo cen- 
tral. Para estos enlaces no se contaba con 
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redes preipias, sino quie se hacia valiéndose de los circuitos 
civiles «de la Telefónica, y no teniendo éstos suficiente ca- 
pacidad para permitir la rapidez indispensable a este Ser- 
vicio, se acudió al empleo dde la contraseña “Alarma de 
Aviación” , cuyos resultados fueron muy halagueños. Esta 
solución fué posible gracias al escaso número de incursio- 
nes que llevaba a cabo el enemigo diaria o simultánzamente 


y a que los aparatas empleados. no desarrollaban las eran- - 


des velocidades actuales. 


Se comprende que en estos momentos, como ya hemos 
dejado dicho en otro lugar, no sería posible emplear este 
sistema, so pena de absorber para este Servicio y para su 
uso exclusivo casi la totalidad «de los circuitos de la Telr- 
fónica. Es, pues, indispensable dotarle de una red particu- 
lar, y a los fines de seguridad, deberá «amplear más de un 
medio; es decir, debería ser en casi toda su extensión, por 
lo menos, duplicada, «ampleándose siempre el medio que re- 
sultase más adecuado con arreglo a las cordicicnes de tiem- 
po y lugar. 

En la actualidad el Servicio se está organizando, y su 
representación esquemática la exponemos en el gráfico nú- 
mero 6. Como allí se indica, cualquier informe seguiría el 
siguiente camino: nace en los puestos de «abservación o de 
vigía, bien en la costa, en el interior o en el mar; desde este 
punto 1ecorre, por lo general, una línea telefónica particu- 
lar del Servicio “hasta la central más próxima de la Red ge- 
neral, que indudablemente debe tener un circuito como mí- 
nimo para su uso exclusivo, Por este conduoto llegará al 
Puesto de Información Provincial, y desde aquí el informe 
puede tomar las siguientes direcciones : 


— Hacia las Autoridades militares y civiles locales. 

— Otra hacia la Red de Difusión, para informacio- 
nes de carácter local. 

— También para las Oficinas de Información de las 
baterías A. A. 

— Y por último, hacia la central de zcma. 


El informe, al llegar a este último punto, o sea a la cen- 
tral de zona, que es una parte constitutiva de la Jefatura 
de zona, pasa a los siguientes organismos : 


— A la central de Protección de Vuelo. (Para esto 
conviene que estén próximas.) 

—-A la Red de Difusión. 

— Puesto central de Información. 


Lcs Jefes de zona estab“ecerán, además, los:enlaces que 
estimen convenientes y con la 2.* y 3.2 Secciones del Esta- 
do Mayor regional. 


Pasemos ahora a estudiar someramente la organización 
de las redes de acecho alemana, inglesa y norteamericana. 
Se basan las dos primeras en una organización radial de 
comunicaciones de todas clases (telefónicas, telzeráficas, ra- 
dio, etc.), que divergen desde las puestos de mando de una 
unidad fraccionaria dbz caza, y en cuyos extremos se encuen- 
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Están dotados de aparatos de localización diversos. Estos 
transmiten a la segunda línea, más a retaguardia, las noti- 
cias de da alarma, y esta segunda línea, cuyos puestos es- 
tán más separados, ya no tendrán más que vigilar el sec- 
tor determinado por la ruta del avión enemigo. “Estas esta- 
ciones o puestos, a su vez, transmiten la confirmación de 
alarma a la estación central colccada en el puesto de man» 
do de la unidad de caza, cuyo oficial de servicio ordena, si 
lo. cree conveniente, su retransmisión a la Red de Difusión 
para comunicarla a los aeródromos y aparatos propios que 
puedan estar «en el ajre. 


La central del Pwesto de Mando tiene, como vamos a 
ver, un sistema autónomo «de localización y enlace con las 


unidades en vurlo : este sistema es el que ha recibido el nom- 


tran los puestos de escuchas. Estos, por lo general, están - 


dispuestos en dos o más barreras concéntricas, cuya den- 
sidad .en puestos va disminuyendo a wmedida que su radio 
s menor. Generalmente la primera línea tiene los puestcs 
situados a ocho o diez kilómetros de distancia entre sí. 


.Orgamzación alemana (gráfico núm. 7).—La colocación 
de estos puestos exteriores depende d'el Mando de la D. C. A. 
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bre de “Freya”, abreviatura de las palabras alemanas 
“Frei”, “Tadg” (caza libre) ( 1CiÓ la que re- 

, Jadg , y su composición es la que re 
presentamos en el gráfico número 8. Tiene un cuarto de 
control, en el que se centraliza toda la red de transmisiones 
de! sector cuya defensa está :»ncomendada a la unidad ; dis- 
pone, además, de un aparato radiolocalizador de un alcan- 
cz aproximado a unos 100 kilómetros (1). 
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Naturalmente, el aparato radiolocalizador no es capaz 
de identificar la nacienalidad de los aparatos localizados, y 
para evitar errores, esta central se auxilia con los informes 
que le proporcionan los escuchas, y además se exige, dentro 
de cada sector, una gran disciplina de vuelo en lo referente 
a rumbo y zona de actuación de las unidades propias (2). 


Este sistema lo emplean únicamente para las unidades 
destacadas en el frente, siendo la organización de la zona 
de retaguardia muy parecida a la inglesa, que vamos a ex- 
poner a continuación. 


Organización inglesa.—Para la defensa antiaérea de In- 
glaterra se divide su territorio en cierto número de distri- 
tos O zonas aéreas, cada una de las cuales está 'bajo «el con- 


(DD) N. de la R.—Freya y Wirsburg son los nombres de 
los dos radiolocalizadores que forman la base, Freya como 
“descubridor” y Wirsburg para la “navegación”. 

(2) N. de la R.—Esta organización sufrió transformacio- 
nes antes de finalizar la guerra, quedando en vigor la siguien- 
te que el autor relata, 
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trol de un Mando de Caza (gráfico núm. 9). Estas unidades 
encargadas de la defensa tienen la categoría de Grupo, y 
a través de ellas llegarán las órdenes a las unidades o sub- 
“divisiones de esta organización. El Cuartel General se le 
puede considerar como puesto director de un sistema radial 
d= transmisiones, a través de los grupos y de los sectores, 
hasta llegar a los aeródromos de caza, puestos de chbserva- 
ción, baterías o grupos de A. A, y demás servicios auxilia- 
res. Todos tienen comunicación telefónica diracta con los 
controles de sector y grupos de caza. 


Los puestos de escucha en Inglaterra se cclocan lo más 
“xteriormente posible en el mar, a varias millas de la costa. 
Algunos de los puestos de escucha emplean radiolocalizado- 
res, con radio de acción hasta de 300 kilómetros. 


Cuando se localiza una incursión enemiga, el informe 
se transmite al Cuartel General y a los controles de grupo. 
Inmediatamente parten. del primero las órdenes, que pasan- 
do por los segundos llega a los de sector, y de éstos a las 
unidades de caza. El Mando de la caza tiene el contral di- 
recto y mando táctico sobre los globos de barrera, pero no 
sobre las baterías A. A. y los reflectores, que están bajo 
el control del Ejército de Tierra. Oficiales de enlace están 
agregados a estas últimas unidades, y así en la práctica, una 
eficiente cooperación está asegurada. 


Organización norteamericana.—En la nueva organiza- 
ción norteamericana, dentro: de cada Gran Unidad de em- 
pleo de las Tactical Air Forces, denominada División tác- 
tica de Aviación, Tactical Air Division, la defensa acti- 
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Ñ Y raluo R S 5 va A. A. está encomendada a uno de sus ele- 


mentos componentes, que le dlaman Reg:- 
miento de Control táctico. Este Órgano se 
ocupa de organizar y regular el cumplimien- 
to de esa: función. Su funcionamiento es el 
normal; conoce el itinerario de las unidades 
propias desplegadas en servicio, y localiza a 
todos los aviones por procedimientos de die- 
tección: por la vista, sonido y radio (“Ra- 
dar” «es el nombre con que se concce a los 
radiolocalizadores) de identificación, etc. Un 
puesto, al localizar aviones en vuelo, sea cual- 
quiera el bando a que perteniezca, comunica 
su posición y hora al Regimiento de Control 
táctico, que fija las posiciones sobre un mapa, y como co- 
noce los itinerarios propios, puede interpretar perfectamen- 
te la información, 


ES CUAIORILIAS 


REDES DE LAS GRANDES UNIDADES AEREAS 


Su extensión comprenderá toda la zona de despliegue de 
la Gran Unidad de que se trate, y además deberá enlazar 
con los Puestos de Mando de las unidades colaterales. Sus 
elementos son r*staciones radio de potencia relativamente 
elevada y la extensión telefónica necesaria, para unirse con 
los Puestos de Mando inferiores y Servicios que considere 

necesarios. En la mayoría de las veces podrá utilizar gran 
parte de la red, que a modo de triangulación geodésica o de 
prime r orden tenga ya establecida la Región aérea donde 
se asiente. A estas GG. UU. no les queda más cometido que 
hacer el relleno de esa triangulación para sus cometidos pat- 
ticulares. 


Para darnos una id2a de la envergadura de las transmi- 
siones en las GG. UU. aéreas vamos a citar sometramente 
la organización alemana del Grupo de Transmisiones den- 
tro del “Koluf” de Ejércita. Como sabemos, esta denomi- 
nación recibe la aviación afecta al Ejército de Tierra. 


Grupo de Transmisiones del “Koluf”. —Este grupo, que 
es motorizado, está mandado por un Comandante jefe de 
Transmisiones, y su misión es la propia a un Jefe de Trans- 
misiones de una Gran Unidad (1). 


El grupo está compuesto por dos compañías. Una con 
hilo a tres Secciones : la primera, telefónica; la segunda, te- 
legráfica, y la tercera, dde reparaciones y repuesto. La otra 
compañía es de radio, ieualmente a tres Secciones; las dos 
primeras de análoga composición, y cada una con dos esta- 
ciones de 70 vatios y una de 100 vatios. La tercera Sección 
tiene una estación radio de un kilovatio de potencia. Pero 
éstas no son las únicas estaciones que lleva, ya que cuenta 
además con las de las Escuadrillas (gonios) y las de las ba- 
terías Á, A. 


Cuando hay un desplazamiento las compañías se dividen, 
y una mitad marcha para establecer la nueva instalación. Es 
decir, se hace análogamente a como se cpera en el Ejército 
de Tierra: nos referimos a los Puestos de Información 
avanzados. 


Un dato muy importante es el de su motorización, ya 


(1) N. de la R.—El “Koluf” fué suprimido en 1943, pero 
muchas de sus enseñanzas han permanecido con la natural 
transformación, 
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_que para ello dispone de 120 camiones remolque por com- - 


pañía, lo que hace un total en el grupo de unos 250. Otra 
dato a tener en consideración, es que puede hacer un tendi- 
do telefónico con cable de campaña de 160 kilómetros y 
otros tantos con hilo delgado. Para que sirva de término: de 


comparación, diremos que un Grupo Divisionario de Trans- . 


misiones en nuestro Ejército de Tierra dispone solamente 


para un tendido de 300 kilómetros y de estaciones radio con 
potencia mo superior a 17 vatios. Las de 100 vatios sola- 
mente figuran en el parque de Cuerpo de Ejército. 


Esta unidad establece enlaces radio con las Escuadri- 
llas, con los Grupos de A. A., con la Red de Antiaeronáu- 
tica, con la Caza, con el Servicio Meteorológico y con el 
Ejército de Tierra, | 


CONSIDERACIONES FINALES 


DD la breve exposición anterior podemos darnos cuen- 
ta de la enorme envergadura del problema de las Transmi- 
siones, y aún vendrá aumentada si nos'fijamos en que los 
enlaces citadas rio constituyen más que una parte de los que 
son preciso establecer. De todos modos, nos puede servir de 
base para opinar sobre cuál podría ser la organización de 
las Transmisiones en líneas generales. 


Por las razones expuestas nos mostramos partidarios de 
la Jefatura única, pero debe quedar sobreentendido que al 
decir única no pretendemos la exclusión de ningún Servi- 
cio, tal como podría-ser el de Protección de Vuelo; lo que 
queremos indicar es que todos los medios de transmisión 
tengan un solo escalonamiento de mando. 


La Cabecera del Servicio deberá recaer, indudablemen- 
te, en una Sección del E, M., y a este fin la más indicada 
sería la cuarta Sección ; pero debido al enorme volumen que 
adquiriría, se comprende se haría indispensable la constitu- 
ción de una Subsección o bien una bis, De este'modo viene 
a ser de hecho el Jefe del Servicio el mismo del E. M. 

Como órgana técnico debrría contar con una Jefatura 
o Dirección (General, cuyo mando creemos debe recaer pre- 
cisamente en la Escala del Aire. Este estaría subdividido 
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en una serie de secciones, con mandos correspondientes a 
las Escalas más idóneas; así, por ejemplo, en las de fabri- 
cación, material, etc., deberían corresponder a la Escuela de 
Ingenieros Aeronáuticos. | 


Las unidades tendrían un sucesivo escalonamiento orgá- 
nico, según el organismo o unidad a que pertenecieran. Po- 
dría oscilar desde el tipo Batallón, análogo a cualquiera de 
las organizaciones citadas, aunque con efectivos más redu- 
cidos, hasta la Sección para las pequeñas unidades. En las 
Unidades de Transmisiones afectas a las Regiones, Zonas 
o Grandes Unidades aéreas, el mando recaería en los Jefes 
de los Estados Mayores. En las pequeñas unidades, tipo 
Regimiento o Grupo, debería ser ejercido por Oficiales de 
la Escala del Aire o de Tierra con aptitud adquirida me- 
diante cursos de esta especialidad. 


El mando, desempeñado por los Jefes de los Estados 
Mayores o los Oficiales de Transmisiones en las pequeñas 
unidades, debe ser total; esto no impide, naturalmente, que 
en las unidades de Transmisiones de las Regiones, Zonas o 
Grandes Unidades aéreas les corresponda el desarrollo de la 
parte técnica del Servicio a Jefes de Transmisiones proce- 
dentes del Cuerpo de Ingenieros Aeronáuticos; estos Jefes 
podrian, incluso, mantener relaciones directas con la Jefa- 
tura del Servicio een todas aquellos trámites de carácter téc- 
nico; pero esto no excluye la posibilidad y el derecho de ser 
totaimente inspeccionados o intervenidos por sus Jefes tác- 
'tICOS. 


En lo referente al personal de «especialistas, solamente 
hemos de decir que, debido a requerir gran especialización 
técnica, y no pudiendo contar con que esté ya formado el que 
proceda del reemplazo ordinario, se ve la necesidad de te- 
ner que crear tropas especiales o transformar las existen- 
tes, especializándolas. Una buena fuente de ingreso para los 
especialistas de tierra la constituiría el aprovechamiento del 
personal que perdiese aptitud para el ejercicio de esta espe- 
cialidad en vuelo. NS 


Servicios como el de Protección de Vuelo y Antiaero- 
náutica, que requieren unidades de Transmisiones de tipo 
especial, deberán tener organizaciones idóneas, pero bajo la 


dependencia de los Mandos tácticos. 
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PORTAAVIONES 


NUEVOS PORTAAVIONES LIGEROS DE 14.000 TONELADAS. — ADELANTOS 
DE LOS PORTAAVIONES DESDE SU TRANSFORMACIÓN ORIGINAL 


> 


Todos aquellos que tengan espiritu de observación 
se habrán dado cuenta de los adelantos conseguidos en 
el espacio de tiempo transcurrido entre la guerra 
de 1914-18 y el final de la que acaba de terminar. Pero 
ninguno de. los muchos aspectos de este progreso ha 
"sido tan sorprendente como el del portaaviones. 


Se recordará que en 1917 una serie de experimen- 
tos aeronáuticos y marinos llevó a la conclusión de 
que la mejor forma de manejar el avión en el mar era 
el hacer uso de una plataforma que sirviese para sus 
despegues y aterrizajes. | 

El instrumento elegido fué un viejo combatiente, el 
barco de guerra de Su Majestad británica “Furious”, al 
que se le sometió a ciertos cambios para transformar- 
le de crucero pesado en portaaviones. 


Hubo muchos fracasos; pero el resultado, con el 
tiempo, fué la plataforma flotante, desde la cual po- 
dían operar los aviones dotados de tren de aterrizaje 
terrestre, 


A finales de la guerra última, el portaaviones no se 
había ensayado en la batalla. La tama del Royal Naval 
Air Service (Real Servicio Aeronaval) se asentaba en 
sus escuadrillas con base en tierra, aunque prestando 
un servicio naval, no obstante haberse alcanzado éxitos 
tan notables como el primer ataque efectivo con torp.e- 
dos, logrado desde el “Ben-My-Chree” en el Medite- 
rráneo Oriental. 


Al hablar de estas nuevas unidades era como una 
blasfemia el considerarlas elemento 
esencialmente marino. En lo que pu- 
ramente se refería a colaboración del 
portaaviones con la Marina se escu- 
chaba con cortesía a los defensores 
y entusiastas de la Aviación; pero 
ya era otra cosa si se tócaba el pun- 
to aeronáutico: el de considerar el 
portaaviones como un aeródromo 
mas. | 

Para emplear una frase gráfica, la 
Marina en su conjunto estaba muy 
lejos de haberse vendido al porta- 
aviones, y muchísimo menos al avión. 

El lamentable resultado fué una 
sucesión de cóncesiones y regateos 
(verdadero tira y afloja), no sólo 
entre el avión, la tripulación. y el 
personal, sino más aún, entre porta- 
aviones y barcos. El “Eagle”, el “Fou-' 


Por B. J. HURREN 


(De la Revista “Flight") 


rious”, el “Courageous”, el “Glorious”, el “Argus”, el 
“Hermes”, todos, hasta la aparición del “Ark Royal”, 
en 1938, fueron transformaciones, adaptaciones y ma 
nera de “cubrir el expediente”. j 


El “Ark Royal” inicia un nuevo capítulo. Habia 
sido construído, de punta a cabo, como nave aeronáu- 
tica y representaba un avance comparándolo con sus 
hermanos de armas aún en servicio, del mismo modo 


que el moderno monoplano “Tudor” superó al famoso 
biplano “H, P.-42”. 


Aun así, en la práctica los defectos comenzaron a 
ser evidentes. El “Ark” fué un iniciador del Oficial 
de contro! del puente de vuelo. Precedía a los inmen- 
sos progresos que en breve revolucionarían la guerra 
y que se conocen con el nombre de “radiolocalización”. 
Pero como factor importantísimo quedaba aún sin re- 
solver la cuestión de la vulnerabilidad a los ataques aé- 


reos, la que todavía no había sido bien estudiada. 





Era evidente para cualquier Oficial de entendimien- 
to claro que un ataque directo de la Aviatión podr:a 
poner fuera de combate al portaaviones. Esto se pasó 
por alto, y, en efecto, ocurrió frecuentemente, siendo la 
baja más importante la del “Tllustrious”, el 10 de ene- 
ro de 1940, cuando iba en misión de acompañamiento 
a un convoy a Grecia. El ataque contra el “Tllustrious”. 
cuyo Comandante era el Capitán Boyd, ahora Viceal- 
mirante sir Denis Boyd, tuvo la virtud de abrir los ojos 
a los incrédulos. | 


El portaaviones ligero británico 
«Vengeance” junto a otro de tipo 
gemelo, 
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Poco después, el “Formidable”, del mismo tipo que 
el “Illustrious”, resultó averiado, estando durante me- 
ses fuera de combate (aunque no resultó hundido) por 
acción aérea a la altura de Scarpanto. Otros barcos del 
tipo “Tllustrious” fueron el “Victorious” y el “Indo- 
mitable”. Construidos con el mismo programa había 
dos portaaviones aún mayores: el “Implacable” y el 
“Indefatigable”. A estos últimos, superficialmente muy 
similares a los del tipo “Mustrious”, se les dotó de un 
puente de vuelo más potentemente acorazado y de for- 
midables medios defensivos. El resultado fué que el 
tonelaje se elevó casi en un 50 por 100, excediendo am- 
bos las 30.000 toneladas. 


Al mismo tiempo, a la necesidad desesperada de una 
defensa aérea en el mar, se la hizo frente, de una ma- 
nera provisional, con los portaaviones de escolta, que 
consistían en cascos de mercantes con un “tejado” para 
aviones. Eran muy vulnerables al ataque, aunque con- 
siguieron, por su gran movilidad y ser elementos de 
sorpresa, hacer triunfar una serie de golpes asestados 
contra las mejores defensas enemigas a lo largo del 


litoral noruego, los desembarcos en el sur de Fran 


cia (1944), en Salerno, en el Egeo, y últimamente, en 
el Lejano Oriente, y prestando un soberbio servicio en 
los combates de los convoyes en el Atlántico Norte, 


PUENTE BLINDADO 


Mientras se construían los grandes portaaviones 
potentemente blindados, la Marina de los Estados Uni- 
dos había emprendido un programa de construcción 
de portaaviones sencillamente 
asombroso; pero un programa 
que .encajaba con -el del tipo 
“Tllustrious”, respaldado por 
portaaviones de escolta. En otra 
frases, los ingleses favorecian, 
eran partidarios de los puentes 
de vuelo potentemente acoraza- 
dos, y los americanos descarta- 
ban esa idea. 


La amenaza más seria para 
los portaaviones de ambas flo- 
tas surgió al emprenderse los 
ataques preparatorios que pre- 
“cedieron el asalto al Japón. Los 
portaaviones ingleses y ameri- 
canos soportaron la dura prue- 
ba de los ataques suicidas efec- 
tuados por los fanáticos nipo- 
nes. El acierto del Almirantaz- 
go británico comenzó a mani- 
festarse entonces; se comprobo 
que al ser batidos e incendia- 
dos los portaaviones británicos y americanos, estos 
últimos sufrieron mayor número de bajas y pérdidas, 
mientras los portaaviones ingleses fueron “hors de 
combat” transcurridas unas horas. 


Por otra parte, en el Estado Mayor habin perso- 
nas que sustentaban “a priori” la creencia de que al 
poder protegerse a la Flota del ataque aéreo no era 
necesario el costoso proceso (en horas de trabajo y 
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materiales) de construir barcos poderosamente acora- 
zados, aunque por esta época los americanos habían 
acordado la construcción de tales barcos en la forma 
de superportaaviones de 45.000 toneladas. 


Para alcanzar la protección aérea donúie y zuando 
la Flota lo considere necesario, el portaaviones demos- 
tró ser el medio mejor de llegar a este fin. La forma 
directa de conseguir una mayor protección aérea fué 
la de construir barcos mayores que los portaaviones 
de escolta, aunque sin llegar a grandes portaaviones 


ol 


de flota. ma 


De ahí surgió un tipo intermedio, llamado el porta- 
aviones ligero de flota, del que se acaban de autorizar 
los detalles para su publicación. Se ha anunciado que 
el “Colossus”, el “Venerable”, el “Vengeance” y el 
“Glory” están en servicio con la Flota inglesa del Pa- 
cífico, mientras otras referencias informan de la exis- 
tencia del “Leviathan”, el “Powerful” y el “Ocean”. 


Los portaaviones ligeros de flota tienen muchas e 
interesantes características. Desplazan 14.000 tonela- 
das y tienen una velocidad máxima de 23 nudos. 


Llevan 33 aviones de ataque, reconocimiento y caza. 
Esta cifra, que puede ser reveladora, es interesante. 
Se aproxima mucho a la de 40 de los grandes porta- 
aviones, teniendo en cuenta que posee la mitad del to- 
nelaje de éstos. Aparcados los aviones en la parte an- 


terior de la barrera de choque, ahorrando espacio, es 


probable que estos barcos ligeros pudieran albergar 


“un número superior a 33 Aviones, 
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Los nuevos portaaviones son, 
en esencia, cascos de barcos 
mercantes con un puente de 
vuelo y una superestructura. El 
espacio está lejos de ser am- 
plio; el cuarto de Oficiales pue- 
de ser la mitad del habilitado 
en el tipo “Tllustrious”. El 
puente, sin embargo, está libre 
de obstáculos y tiene una exten- 
sión máxima de 211 metros. 


AREA DE ATERRIZAJE LIBRE 
DE OBSTACULOS 


Pero la caracteristica más 
notable, sin embargo, es la au- 
sencia de cañones y demás 
“atavios” a lo largo de las ban- 
das del puente de vuelo. Ya no 
existen los nidos de ametralla- 
doras, los cañones tipo múlti- 
ple, los telémetros, almacenes 
En su lugar, el piloto tiene ante sí 


o depósitos, etc. 
una plataforma despejada para despegar y aterrizar; 
diez cables de frenaje que atraviesan el puente, le dan 
la confianza de aterrizar a poca distancia de la barre- 
ra de choque, que se extiende de babor a estribor en 
la. superestructura del puente, 


Interiormente, el sistema, técnico, empleado en los 
grandes portaaviones, reúne características especiales, 
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que simplifican considerablemente ¿a 
labor de entretenimiento y reparación. 
Algunas de las más feas característi- 
cas de los portaaviones de escolta, in- 
cluso de algunos novisimos, han des- 
aparecido; puede citarse el aumento 
de altura de los pasillos, de forma que 
los que tengan una altura superior a 
los 1,52 metros puedan pasar sin aga- 
charse. 


Estas innovaciones hablan por sí so- : 
las, Representan nuevas perspectivas 
de la Marina y son la plena mamifes- 
tación exterior de la ardua tarea em- 
prendida por ese Departamento del 
Almirantazgo, conocido por las le- 
tras D, A. C. R., Jefatura de Servicios 
de Aeródromos y Portaaviones. Este 
fué'uno de los departamentos creados 
por el Vicealmirante Boyd cuando fué Quinto Lord 
del Almirantazgo. Prestan servicio en él numerosos 
Oficiales con experiencia y conocimientos aeronáuti- 
cos y de portaaviones, muchos de los cuales llevan en 
sus pechos codiciadas condecoraciones como recuerdo 
de los servicios prestados en el mar. 


En resumen, mientras que la Marina desde tiempo 
inmemorial empleaba la frase familiar de “Puente bajo, 
despejado”, orden que obligaba a todo el mundo a re- 
tirarse a popa para alguna reunión especial, se de- 
muestra ahora que el puente superior ha sido despe- 


- 
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El portaaviones inglés “Glory”, 
de 14.000 toneladas. 


Abajo: El “Implacable”, de la 
Flota británica del Pacifico. 


que revelador, ahora que conocemos los resultados del 
bombardeo por medio de bombas 16, 48 y hasta 88 ve- 
ces mayores! 


Terminamos esta guerra con los mismos pronósti- 
cos sombrios—u optimistas—. La explosión atómica 
está aquí, dicen, Los expertos del Ejércimo aseguran 
que hará desaparecer las Flotas y las fuerzas aéreas 
cuando posean el proyectil artillero atómico. Los ex- 
pertos de la Aviación predicen que la bomba atómica 
hará anticuados a los Ejércitos y a las Flotas; aún más, 
innecesarios. Los expertos de la Marina prevén que con 





jado, y no es impropio sugerir que su significado es que 
todo el mundo marche adelante. 


Ahora es cuando surge el paralelo con la guerra 
anterior. Después de 1918 los “expertos” predecian que 
la bomba haría desaparecer el barco, y un estudio de 
las ideas del Estado Mayor revela que muchos parti- 
diarios optimistas de la Aviación creían cc.m fervor que 
las bombas de 125 kilos no sólo destruirian todos los 
barcos, sino también toda la industria alemana. Natu- 
talmente, una de las cosas más interesantes para los 
que hagan historia de la Aviación sería, sin duda, el 
plan del Estado Mayor del Aire para 1939, ¡Sería más 


mejores portaaviones el bombardero atómico ni se 
aproximará a la Flota, que ha de continuar siendo el 
guardián absoluto de nuestras rutas marítimas de apro- 
visionamiento y comunicaciones. 


Estas cosas se resolverán; pero mientras tanto, con 
las espantosas lecciones aprendidas en la guerra últi- 
ma, aguardemos esperanzados que nuestros nuevos 
hombres de Estado no se dejen influir por el cegador 
espejismo que las explosiones atómicas presentan en 
muchos campos de la defensa y el ataque. Uno de 
los miembros del Almirantazgo decía: “Si con nie- 
bla mantienes tu derrota, puedes alterar la velocidad; 


pero estarás perdido si no conservas tu rumbo.” 








t 


Los primeros experimentos de la recogida de planeadones 
desde el aire se hicieron por pilotos de los Estados Unidos cuan- 
do la importancia de la evacuación de heridos en selvas y zonas 
muy alejadas resultaba dificil. Antes de la guerra, en los Es- 
tados Unidos se recogíam ya desde el are sacas de correspon- 
dencia, y recientemente se han hecho experimentos de recogida 
de personas. | 


La recogida de planeadores en tierra por aviones en vuelo, 
a una velocidad de 160 kilámetbros por hora, se ha convertido 





Colocación del motor auxiliar. para el cable de tracción. 


hoy en un arte, y los casos de fallo se van haciendo cada 
vez más raros. En un aeródromo cercano a la costa Sur se 
están dando cursos cortos para el adiestramiento de personal 
en la especialidad de recoger y ser recogido. Los planeadores 
“Waco Hadrian II” son los recogidos, y los Douglas “Dalko- 
tas” son los encargados de esta maniobra, Los pilotos de pla- 
nedador proceden del Regimiento de Pilotos de Planeadores, y 
pilotos de la R. A. F. y de los Dominios son los que manejan 
los “Dakotas”. Estos aparatos pueden recoger un máximo de 
peso de 3.600 leilos, que es un poco más del correspondiente au 
un planeador “Hadrian” totalmente cargado. En casos espe- 
ciales se han recogido pesos hasta de 4.050 kilos; pero tales 
cargas ponen en peligro la seguridad de la maniobra. Un “Ha- 
drian” cargado puede recogerse, con el taire en calma, en un 
espacio de 60 metros, por un “Dalkota” cuya velocidad no sea 
superior a los 200 kilómetros por hora y con una velocidad de 
subida de 91 metros por minuto. 
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(De “The Aeroplane”.) 


Las maniobras para ejecutar esta operación son muy sen- 
cillas. Un cable de nylón (materia plástica parecida a la seda) 
de 60 metros de largo se sujeta al morro del planeador. El ca- 
ble descansa en tierra fremie a éste, y su otro extremo se fija 
a una abrazadera o lazo de tres lados, Este lazo va montado 
sobre ganchos de alambre, sujetos en la parte superior de dos 
palos de' cuatro metros de alto, a distancia entre sí de unos 
seis metros. La operación de la recogida del planeador consiste 
en que el piloto del “Dakdia” tenga la habilidad de introducir 
en el tazo de nylón un gancho de bronce que cuelga del “Da- 
kota” por intermedio de un cable de acero. El gancho se man- 
tiene en posición para recogida del planeador por melo de un 
brazo de metab situado por debajo del “Dakota”. Una vez que 
el gancho entra en contacto con el lazo de nylón, se despega del 
brazo y arrastra el cable de remolque del “Dakota”. Este cable 
se desenrolla de un tambor de metal colocado en el avión re- 
molcador, y al efectuarse esta maniobra comienza a funcionar 
un freno automático antifricción, que aciúa como amortigua- 
dor del choque o sacudida que se produce al efectuar la ma- 
niobra. de enganche. El brazo metálico por el que se desliza el 
gancho de maniobra del “Dakota” está montado de forma que 
una vez suelto mo pueda engancharse con el cable durante el 
remolque. A 


En el interior del “Dakota”, en la parte frontal de la cabr- 
na, va instalado un motor eléctrico, que actúa como ¿impulsor 
del tambor, de forma- que el cable de acero pueda enrollarse 
una vez que esté en el arre el planeador. La capacidad del fre- 
nado del tambor puede aumentarse o disminutrse según exijan 





nylón con el brazo de mutal. 


El gancho que une al cable de 
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Unión del cable al morro de un “Waco Hadrian IP”. 


las circunstancias; el cable tiene una longitud de 320 metros, 
y toda esta instalación de remolgue pesa 585 kilos. 


El encargado de manejar el motor auxiliar necesita una 
cuidadosa instrucción, puesto que el éxito total del remolque, 
una vez efectuado el enganche del planeador, depende de él. 
Tiene que vigilar y comprobar la tensión del freno sobre el 
tambor, modificándola cuamdo lo crea necesario. El pequeño 
motor tiene um defecto: el de que se calienta rápidamente, por 
lo que se necesita con frecuencia una hora para terminar de 
recoger el cable, a pesar de la refrigeración que por conductos 
ventiladores se facilita al motor eléetrico. | 


La labor del piloto de apara- 
tos remolcadores es delicada. 
Conduce su «avión hacia uno de 
los lados del planeador, para 
de esta forma no tocarle ni ave- 
riarle con el gancho de metal, 
Si el “Dakota” vuela demasia : 
do bajo el brazo metálico, toca 
tierra y puede estropearse. Si 
va demasiado alto, el gancho no 
podrá agarrar el cable sujeto 
entre los dos palos. Una reco” 
gida sin éxito puede tener con- 
secuencias muy desagradables, 
El cable de nylón es elástico y 
puede obrar. como un látigo, 
destrozando las ventanillas de 
cristal del planeador, e incluso 
herir al piloto si no se oculta 
rápidamente. 
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El cable de nylón tiene un seguro. Consiste en la rotura 
automática, por uno de sus puntos débiles, desde el momento 
que tenga que soportar una tensión superior a siete toneladas. 
También hay un cortador o seguro explosivo en el cable de 
acero, que se corta al registrarse cualquier anormalidad en la 
maniobra de recogida o arrollamiento. Por lo común, los acei- 
dentes, roturas y recogidas sin éxito, son Taros. 


Un “Dakota” engancha el cable del planeador. 


Fuimos testigos de una maniobra de recogida a bordo de 
un planeador, Nuestro aparato fué recogido con facilidad, y 
después de despegar, en unos 18 metros de recorrido, todo lo 
demás fué coser y cantar. Nos manteníamos debajo, detrás del 
remolcador, mamiobra que no es difícil para cualquier piloto 
de experiencia. El ruido de un “Hadrian” es considerable, y sus 
mandos, pesados. Las condiciones de visibilidad son excelentes, 
y los mandos e instrumentos, pocos y sencillisimos. 


Al despegar, el morro ha de dirigirse hacia arriba para re- 
ducir la velocidad, que alcanza los 128 kilómetros horarios «al 
wmetar el planeo. El “Hadrian” aterriza deliciosa y fácilmente 





Arriba: El planeador despega 
suavemente, 


<«<— El “Dakota” se acerca por 

un lado del plan:rador en tierra 

para no averiarle con un golpe 
del brazo metálico, 






y puede detenerse en un espacio no superior a dos o tres veces 
su tamaño por medio de frenos o enterrando el patín. Una de 
las veces, durante la mamobra de aterrizaje, elevamos la nariz 
y redujimos la velocidad del planeador hasta unos 56 kilóme- 
tros hora. El “Hadran” no entra en barrena de forma natu- 
ral; sólo enfoca su nariz hacia tierra en la pérdida de veloci- 
dad, sin temor de pérdida de mando, 
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Información del Extran 
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pero 


NOTICIAS PROCEDENTES DE REVISTAS 
Y PUBLICACIONES EXTRANJERAS 


La Casa americana “Gleen L. Martin” 
está ultimando el nuevo bimotor de 
transporte “Martin-200”, cuyo diseño fué 
elegido entre una serie de veintiún pro- 
yectos, Los datos de sus características, 
publicados anteriormente en distintas 
publicaciones, son bastante diferentes 
de los que en realidád va a tener. Este 
avión está proyectado para el transporte 
de 30 pasajeros con sus equipajes en tra- 
yectos de 400 a 1.100 kms. Es un mo- 
noplano de- ala baja, monocola, plano 
fijo horizontal de cola en V, triciclo, y 
va equipado con dos motores “Prat é 
Whitney R-2.800”, doble Wasp, de refri- 
geración por aire, de 18 cilindros en do- 
ble estrella y de una potencia de 2.100 
caballos en el momento del despegue. 
Estos motores Mevan hélices de cuatro 


palas Hamilton de paso reversible para 
que puedan frenar la penetración en el 
aterrizaje. La potencia ide despegue pue- 
de elevarse a 2.400 cv. mediante inyec- 
ción de agua en los cilindros. 


Características: Velocidad máxima, 
492 kms, por hora; velocidad de cruce- 
ro, 435 kms. por hora a 3.050 metros de 
altitud, altura más indicada para su 
aprovechamiento; velocidad de aterriza- 
je, 130 kms. por hora; velocidad de' su- 
bida, 506 metros por minuto; techo prác. 
tico, 9.150 metros, con los dos motores; 
con uno sólo, 4.900. Despega contra un 
obstáculo de 15 metros de altura, bas- 
tándole 595 metros de separación de él 
para iniciar su despegue, valiéndose de 
la potencia de sus motores, elevada a 


2.400 cv.; longitud indicada para la pis- 
ta de aterrizaje que necesita, 1.070 me- 
tros; longitud para la pista de despegue, 
con un solo motor, 1,140 metros, 
Pesos: En vacío, 9.989 kgs.; total, 
15.558 kgs.; carga útil, por tanto, 5.569 
kilogramos; carga aprovechable para 
transporte de pago, 4.968 kgs.; carga por 
metro cuadrado de superficie, 195 kgs,; 
carga por ev., 3,70 kgs. El fuselaje com- 


prende una cabina de pilotaje con esp2- 


cio amplio para dos pilotos, pañol de 


_ proa (detrás del puesto de los pilotos) 


para radio y servicios da la. tripulación; 
cámara de pasaje, bufete, vestíbulo con 
estantería para equipajes, lavabos y pa- 
ñiol de popa. Las distintas versiones del 
“Martin-202” se distinguen por las di- 
ferentes versiones de la célula, 
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La Casa “Handley Page” ha puesto 
recientemente en vuelo un avión sin cola, 
el primero de este tipo que después de la 
guerra se construye en Gran Bretaña. 
Obedece a los mismos principios que el 
ala volante y constituye un primer en- 
sayo de su aplicación al transporte aéreo 
del porvenir. 


El “Manx”, nombre con que se ha bau- 
tizado a este avión sin cola, está equi- 
pado con dos motores “Havilland Gipsy 
Major”, de 140 caballos cada uno. Pesa 
1.815 leilos; tiene una envergadura de ala 
de 12,2 metros, una superficie alar de 
22,8 metros cuadrados y una longitud de 
fuselaje de 5,5 metros, Este primer avión 








tiene capacidad para piloto y un pasaje- 
ro. Su velocidad de crucero “es de 240 ki- 
lómetros-hora, y su techo, de unos 4.575 
metros. 


Prescindiendo de su falta de cola, el 
“Manz” ofrece un contraste singular con 
el avión clásico, pues sus alas presentan 
una flecha en ángulo agudo, llevando ti- 
mones de dirección montados en las ex- 
tremidades de las mismas. Los alerones 
actúan también como timones de profum- 
didad, designándolos por ello con el nom- 
bre de elevons. 


Las ventajas principales de este tipo 
de avión son el reducido peso de su es- 
tructura, por la desaparición de los pla- 
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nos fijos de cola; el despejado campo de 
tiro hacia atrás cuando “tenga. que em- 
plearse como aeroplamo militar, y el fácil 
acceso para la carga o descarga de mer- 
cancías y entrada y salida de pasajeros 
por el extremo posterior del fuselaje, en 
aparatos para asos civiles. El menor per 
so de la estructura del tipo “Manx” en 
relación con el aeroplano clásico, le hace 
capaz de transportar mayores cargas, y 
alcanza mucha mayor velocidad por la 
ausencia de la resistencia al avance que 
opone el plano fijo horizontal. 


Este tipo se presta a la fácil instala- 
ción de grupos propulsores de reacción 
en el interior de las alas, 





El nuevo aeroplano experimenta] sin cola, el “Manx”, cons- 
truido por la firma “Handley Page”, hace sus primeras pruebas 
E en Radlett. 


(De “The Spherz=”.) 
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Información Nacional 


ENTREGA DE TITULOS EN LA ACADEMIA 





DE INGENIEROS 


En la Academia Militar de Ingenieros 
Aeronáuticos se celebró el sábado día. 3, 
presidido por el Excmo, Sr, Ministro del 
Aire, don Eduardo González Gallarza, y 
con lá asistencia de los Excmos. Gene- 
rales Sáenz de Buruaga, Subsecretario 





AERONAUTICOS 





del Ministerio; Gonzalo, Aymat, Loma, 
Luque, Barrón, Roa y otras personali- 
dades, la entrega de los títulos y em- 
blemas a los Capitanes del Cuerpo de 
Ingenieros Aeronáuticos recientemente 
nombrados por haber terminado sus es- 
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tudios y ejecutado los proyectos regla- 
mentarios de avión, motor y aeropuerto. 


Obtuvo también su título de Ingeniero 
Aeronáutico, como consecuencia de los 
estudios cursados con gran brillántez en 
el mencionado Centro, el Capitán de la 
Aeronáutica portuguesa don José Perei- 
ra do Nascimento. 


Comenzó el acto con un discurso pro- 
nunciado por el Ilmo. Sr. Coronel Direc- 
tor de la Academia, don José Martín- 
Montalvo y Gurrea, en el que hizo re- 
saltar la labor de la Academia y Escuela 
de Ayudantes durante «el pasado año. 


Puso también de manifiesto el apro- 
vechamiento con que dos distinguidos 
Oficiales chilenos completan su forma- 
ción profesional como Ingenieros Aero- 
náuticos, y terminó con unas palabras 
de despedida a los nuevos Capitanes, en 
las que recordó fundamentalmente que 
la razón de ser del Cuerpo de Ingenie- 
ros Aeronáuticos del Ejército del Aira 
es el mejor servicio del Arma Aérea, 
gestora normal de las mayores glorias 
de aquél, 


Inmediatamente el Excmo, Sr. Ministro 
precedió a la entrega de los títulos y em. 
blemas. También el señor Ministro, con 
este motivo, pronunció unas palabras de 
saludo y felicitación, invitando a los nue- 
vos Capitanes Ingenieros Aeronáuticos 
a continuar en el estudio, cada vez más 
necesario por el gran progreso de la 
Aviación en el momento presente. 


—_ 


A continuación se obsequió a lás Au- 
toridades e invitados con una copa da 
vino español, 





Ha sido inaugurado el día 3 de octu- 
bre el Hospital Central del Ejército del 
Aire. El nuevo Centro ha quedado esta- 
blecido en lo que fué Hospital del Buen 
Suceso y Hospital Militar de Urgencia, 
de rancio abolengo médico-castrense, cu- 
yo edificio ha sido renovado y adaptado 
convenentemente. 

El acto fué presidido por el Sr. Minis- 
tro del Aire, General don Eduardo (Gon- 


INAUGURACIÓN DEL HOSPITAL CENTRAL DEL AIRE 


zúlez Gallarza, acompañado por el Ge- 
neral Subsecretario, don Apolinar Sáenz 
de Buruaga; el Jefe del Estado Mayor, 






General don Francisco F. Longoria; el 
Jefe de la Región Aérea Central, don 
Joaquín G. Gollarza, y otras personals 
dades, visitando detenidamente las salas 
de consulta de las distintas especialida- 
des, clínicas de Jefes, Oficiales, Subofi- 
ciales y trova, y distintos servicios, to- 
dos magníficamente dotados con moder- 
nas instalaciones de diagnóstico y trata- 


mientos. 





Ideas Actuales sobre Protección 


—_ 


En definitiva, estas líneas que siguen no son otra 
cosa que un índice de temas, los cuales acaso no fuera 


inoportuno desarrollarlos con mayor detalle. De mo-- 


mento, estas líneas no tienen más pretensión que la 
de presentar ordenadamente—y si se quiere, compa- 
rativamente relacionados—algunos de los muy nume- 
rosos medios que la guerra ha traído como ayuda de 
la navegación aérea. Pues de esta gran cantidad de 
nuevos medios, nace a la vez el interés que por cono- 
cerlos tiene todo aviador y la dificultad para relacio- 
narlos entre sí y para valorarlos. Dificultad que au- 
menta notablemente si hacemos referencia a la inelu- 
dible necesidad de unificar internacionalmente la prác- 
tica de la aeronáutica en el aspecto comercial. 


En ocasiones anteriores, y en estas mismas págl- 
_nas, hemos pretendido poner de relieve los programas 


actuales o, mejor, algunas de las tendencias más acu- 


sadas en orden al futuro material de transporte y al 
número y tamaño de los aeródromos necesarios, El 


tema relativo a la seguridad de la navegación aérea . 


“es una inmediata consecuencia de aquellos otros, Para 
todo aviador constituye, más aún que una evidencia, 
una gran redundancia la afirmación de que el porve- 
nir del transporte aéreo, la densidad del trabajo y el 


aprovechamiento de las grandes cualidades de los mo- 


dernos aviones, son función directa de las condiciones 
de seguridad que garanticen no sólo el feliz arribo, sino 
también la regularidad de los aviones en vuelo de va- 
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de Vuelo 


Porgel' Teniente Coronel L-"AZCARRAGA 


rios miles de kilómetros, con cambios atmosféricos 
muy acusados. 


En orden a la actividad militar, la importancia nace 
no sólo por la utilidad de aprovechar al máximo la 
cualidad del avión, sino, más aún, por el hecho de que 
en ciertas acciones el aire está prácticamente satura- 
do. La continuidad que hoy se pide al poder aéreo, la 
exigencia de sacudirse servidumbres atmosféricas y 
geográficas, la necesidad de llevar al máximo los ra- 
dios de acción, no se logran sin apoyo. Pero más aún 
la presencia de cientos, o miles, de aviones, concordan- 
do sobre un mismo objetivo en lapsos breves de tiem- 
po, procedentes de muy diferentes bases, volando in- 
cluso entre nubes, en una palabra saturando el aire, 
exige medios hasta ahora excepcionales, 


Y aún toma nuevo aspecto el problema si de la acti- 
vidad militar pasamos a la civil, particularmente la in- 


ternacional sobre grandes rutas intercontinentales. 


Y no sólo por el creciente número de aviones sobre 
una misma ruta, sino especialmente por la necesidad 
—que la competencia establece—de suprimir tiempo 0 


combustible de reserva, no rentables desde el punto de 


vista comercial. 

El final de la guerra, al permitir mayor divulga- 
ción de ciertos medios y procedimientos de navega- 
ción, obliga forzosamente a una revisión de los mé- 
todos empleados en la protección del vuelo. Mejores 
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medios, nacidos en gran parte de los empleados en la 
guerra, y universalización de los métodos constituyen 
las apetencias del momento. A ello conduce el progre- 
so técnico de la aeronáutica y el mundial deseo de 
abrir rutas aéreas sobre todo nuestro planeta. Y, a su 
vez, esas apetencias obligan a una rigurosa selección 
entre los muchos medios hoy en uso; lo cual, aunque 
difícil, es imprescindible, pues la guerra ha desarro- 
llado tantos sistemas de apoyo, que hoy la navegación 
—paradójicamente—se encuentra lastrada a fuerza de 
acumular ayudas. 


LAS RELACIONES INTERNACIONALES 


Independientemente de algunos contactos de limi- 
tada extensión y fuerza, más bien relaciones persona- 
les entre técnicos de diferentes países, nos interesa 
señalar cuatro grandes intentos, en «busca de una lis- 
ta única de ayudas para la navegación aérea, con el 
propósito de que tal lista sirviera de modelo único para 
todos los países. Con ello se lograría la universalización 
de medios, base imprescindible para la internacionali- 
zación de métodos. 


Prácticamente en el mismo tiempo, Chicago y una 
ciudad del Canadá, creo que Otawa, fueron escenario 
de los dos primeros intentos. Después, Londres ha sido 
el lugar de las otras dos reuniones, Finalmente, un 
quinto intento, sin duda el más importante y acaso el 
definitivo, se anuncia ya en Canadá de nuevo. 


En la Conferencia de Chicago, en noviembre de 1944, 
de donde salió la actual O. P. A. C. L, Organización 
Provisional de Aviación Civil Internacional, se trató 
el asunto de manera muy destacada. Además de su in- 
directa—pero no remota—intervención en las discu- 
siones de carácter político, la cuestión de la seguridad 
del vuelo acaparó cinco de las doce secciones en que se 
dividió el Comité Técnico, que tuvo por misión estu- 
diar todos los problemas técnicos del vuelo, desde los 


de material a los del personal, y desde la documenta- 


ción de a bordo a las Aduanas. 


He aquí las cinco secciones que hacen al caso: 
a) Organización de rutas aéreas; b) Comunicaciones; 
c) Reglas de circulación aérea; d) Control de vuelo; 


e) Meteorología. Además, el tema intervino. en buena. 


parte de las secciones de: e) Licencias del personal, al 
fijar los temas de examen y las prácticas necesarias 
para el personal, principalmente los radiotelegrafistas 
y los oficiales de control de vuelo; g) Certificados de 
navegabilidad, al fijar ciertas condiciones de los avio- 
nes y de su equipo; y finalmente, aunque en menor 
grado: 1) Salvamento de accidentes, al definir las zo- 
nas de organización de socorros. El resto de las sec- 
ciones fueron: g) Libros de a bordo; h) Matrícula de 
aviones; j) Cartografía; k) Aduanas. 


Pese al gran esfuerzo que en Chicago se realizó, y 
que se tradujo en abundante texto de recomendacio- 
nes técnicas, no se llegó a un acuerdo en el problema 
vital de la universalización de los medios y métodos. 
Y en verdad, tampoco podia esperarse un acuerdo com- 
pleto, puesto que gran parte de las instalaciones de 
empleo posible permanecian entonces—y muchas aún 
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permanecen todavia—en la lista de secretos técnicos 
de guerra. En este aspecto, el capítulo VII, llamado 
“Características técnicas de la organización”, de la 
resolución «correspondiente al Comité Técnico, Sec- 
ción B (acta final, apéndice V), es todo un poema, pues 
dice textual y exclusivamente: “El tema que se des- 
arrollará bajo este titulo pide ser estudiado. profunda- 
mente desde el punto de vista de la seguridad, tenien- 
do en cuenta que los progresos realizados durante la 
guerra en el dominio radioeléctrico podrán ser aplica- 
bles a la Aviación civil de la postguerra.” Con esto por 
todo acuerdo, la cuestión se posponía hasta el conoci- 
miento y discusión de los nuevos medios en uso. 


De aqui la reunión que paralelamente se celebró en 
Canadá, creo que en Otawa, y que ni fué universal ni 
siquiera se divulgó en la prensa. Aunque se tituló “Pri- 


._mera Conferencia de los Dominios ingleses para la pro- 
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tección del vuelo”, su carácter fué más amplio, puesto 
que asistieron también representantes de los Estados 
Unidos, al menos como observadores; lo cual es, por 
otra pate, bien lógico, dada la enorme fuerza y las es- 
peciales características de la organización aérea ame- 
ricana, 


En esta reunión, por ser sus asistentes todos ellos 
de potencias aliadas, y por tanto, conocedores de los 
métodos secretos empleados en la guerra, pudo segu- 
ramente plantearse el problema con toda claridad. Pa- 
rece, sin embargo, que a pesar de que el tema exclusi- 
vo de la Conferencia fué el de los servicios radioeléc- 
tricos para seguridad de la navegación aérea, no se 
llegó a resultados concluyentes, dada la disparidad de 
puntos de vista entre la organización americana y la 
inglesa. 


La C. LN. A., en su última reunión, ha dedicado al 
tema, más o menos, una mitad del orden del día. La 
C. I. N. A., cuyo trabajo desde que se creó en 1919 ha 
sido muy considerable en orden a la homogeneización 
de los métodos, se había quedado, sin embargo, notable- 
mente retrasada en sus prescripciones. Es un retraso 
lógico, puesto que el principal impulso de la Aeronáu- 
tica—sobre todo en lo que a protección del vuelo se 
refiere —procede de la guerra recientemente terminada ; 
la propia constitución interna de la C. 1. N. A.—al con- 
tar entre sus miembros a países como Alemania, Italia 
y Japón, y no contar, en cambio, con otros como los 
Estados Unidos y la mayor parte de los sudamerica- 
nos—, le ha impedido desarrollar verdadera actividad 
durante la guerra para mantenerse al día en los pro- 
blemas técnicos que la misma guerra ha planteado, 


No es esta ocasión de analizar si a la O. P. A.C. L 
se hubiera podido llegar por ampliación y transtorma- 
ción de la C. I. N. A.; lo crerto es que la C. 1. N. A. es- 
taba necesitada de una renovación. En lo constitutivo . 
y orgánico, esta renovación se conseguirá posiblemente 
por la incorporación de la C. 1. N. A. a la organiza- 
ción de carácter definitivo que salga de la actual 
O Es Es ; hay que esperar, efectivamente, que la 
nueva organización sea mucho níás amplia de compo- 
nentes que la antigua, y por ello tendrá más posibili- 
dades de regular el tráfico aéreo internacional, en una 
extensión verdaderamente mundial, como hoy lo per- 
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miten las posibilidades de los aviones en uso. En lo 
técnico, la C. I. N. A. ha hecho lo posible por renovar- 
se, utilizando como base de discusión las propuestas 
técnicas de la reunión de Chicago, a la cual reunión asis- 
tió como observador, especiamente invitado, el Secre- 
tario general de la C, 1. N. A. 


En mayo y junio de 1945 se celebraron en París 


las reuniones de las Subcomisiones que habían de pre- 
parar los temas del orden del día de la XXVIII reunión 
de la C. LN. A. El principal trabajo correspondió efec- 
tivamente a las subcomisiones de explotación, radio y 
meteorología, como consecuencia de que más de la mi- 
tad del orden del dia hacía referencia a estos temas, 
unos derivados de la Conferencia de Chicago y otros 
en relación con organizaciones internacionales de ma- 
yor extensión. Esta es, en efecto, una de las caracte- 
rísticas de la actual situación; muchos de los temas 
que a la aviación interesan sé regulan partiendo de 
acuerdos internacionales de mayor envergadura, que 
alcanzan no sólo a la Aeronáutica, sino también a otras 
actividades. Por ejemplo, la: protección meteorológica 
del. vuelo es en gran parte una consecuencia de la 
O. M. 1., organización meteorológica internacional, que 
entiende lo mismo en las actividades aeronáuticas de 
la meteorología como en las de aplicación «económica 
o en las de investigación. Los servicios radioeléctricos 
para la navegación aérea parten a su vez del reparto 
de frecuencias y de otras regulaciones generales, acor- 
dadas en Conferencias internacionales de radioelectri- 
cidad, que entienden desde las emisones comerciales 
a las militares. Naturalmente, que los imperativos mili- 
tares han aconsejado durante la reciente guerra que 
muchos servicios o métodos se implantasen sin tener 
en cuenta las regulaciones generales de carácter inter- 
nacional. Al aplicar, pues, aquellos nuevos: métodos « 
la aviación civil internacional, se hace preciso un re- 


ajuste de los acuerdos internacionales de carácter ge-- 


neral, 


Con los trabajos previamente realizados en París 
por las subcomisiones se celebró en Londres, en agos- 
to de 1945, la XXVIII sesión de la C. 1. N. A. Sirvió 
para que se acordara introducir en los antiguos regla- 
mentos numerosas modificaciones surgidas Jel actual 
estado del problema; pero la cuestión fundamental de 
la universalización de los medios y métodos quedó to- 
davía sin resolver. 


Más o menos por el mismo tiempo se celebró tam- 
bién en Londres la “2.2 Conferencia de los Dominios 
ingleses para protección del vuelo”, a la cual asistieron 
no solamente altos jefes militares y técnicos muy des- 
tacados del Imperio británico, sino también, según pa- 
rece, representantes de los Estados Unidos de Améri- 
ca y algún observador ruso. No parece aventurado pen- 
sar que uno de los principales objetos de esta segunda 
reunión fué tratar—con intercambio de noticias y dis- 
cusión de los métodos—de encontrar una lista de me- 
dios como base para la deseada universalización. Es de 
suponer que en este intento se ha avanzado considera- 
blemente; “pero hay motivos también para creer que 
no se ha logrado todavía una concluyente resolución. 


En este sentido tiene la máxima importancia la 


25 


REVISTA DE AERONAUTICA 





Torre de mando del aeropuerto de Nueva Yonk, que regist 


en un solo día 250 aviones con 3.500 pasajeros. 


próxima reunión que con carácter técnico celebre la 
O. P. A. C. 1. Posiblemente está ya en preparación, 
dado que a finales de agosto pasado se ha reunido el 


Consejo interino de la actual organización provisional, . 


y a continuación de ello han comenzado sus trabajos 
los Subcomités o Secciones derivados del Comité téc- 
nico y a los cuales se ha hecho mención anteriormen- 
te, Si recordamos el capítulo VII de la sección B del 
acta final, apéndice V, en la cual la definición de los 
medios de trabajo y las características técnicas de la 
organización para protección del vuelo quedaban en 
el atre hasta que el término de la guerra hiciera posi- 
ble la divulgación de ciertos métodos militares, se com- 
prende que esta próxima reunión de la O. P. A. C. ] 
puede ser definitiva. No tendría nada de extraño que 
después de los intentos ya mencionados, en esta reunión 
próxima se llegara a un acuerdo sustancial. De aquí 
el interés que presenta un examen crítico—aunque sea 
breve—de los conceptos y métodos hoy día en uso. 


LOS CONCEPTOS GENERALES DE UNA ORGANIZACION 


La dificultad de la universalización de los métodos 
de protección del vuelo reside en la selección de los 
medios y en el detalle de las instalaciones; en esto in- 
tervienen no sólo las privativas particularidades de 
cada país y de su organización aérea básica, sino tam- 
bién ciertos aspectos económicos de aprovechamiento 
del esfuerzo de guerra. Porque el primer paso, funda- 
mento de todos los demás, que es la definición de los 
conceptos básicos de la organización, ha sido ya dado; 
los conceptos tienen hoy día alcance suficientemente 
universal, y es dentro de ellos donde habrá de elegirse 
los medios oportunos, partiendo de la primera selec- 
ción, o exclusión, obligada por la necesidad de servir 
a aquéllos. 


Ñ 


Consisten, brevemente resumidos, en: a) Dividir las 
ayudas de vuelo en tres escalones, según atiendan a la 
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navegación lejana, a las zonas de arribada o al control 
local. b) Reducir el número de estaciones que comuni- 
quen con los aviones, centralizando en lo posible el ser- 
vicio. ec) Permitir que el plan de vuelo se ejecute lo 
más automáticamente posible, con intervención, en 
cierto modo reguladora, de los servicios de tierra. 


Conviene aquí un pequeño paréntesis dentro del 
tema. Aunque el propósito primero de estas líneas se 
refiere a la organización futura civil e internacional, ni 
se hace ni puede hacerse abstracción del problema mi- 
litar. En primer lugar, porque muchos países de eco- 
nomía reducida verán difícil la acumulación de medios 
que necesitarían para una separación absoluta de los 
servicios civiles respecto a los militares; sobre todo, 
cuando la extensión superficial y las dificultades geo- 
gráficas—que son las que marcan la pauta en la can- 
tidad de medios necesarios—están en desproporción 
con la economía, puede ser necesario pensar en una 
organización lo bastante flexible para que atienda a 
las dos clases de servicios. No implica esto un renun- 
ciamiento total al lógico deseo de separar las activi= 
dades en lo posible; pero sí significa que dicha separa- 
ción tendrá que ser limitada en muchos países, hacien- 
do que en gran parte la organización sea común a las 
dos actividades. 


En el orden militar, los tres conceptos básicos an- 
teriormente citados parecen haber tenido plena confir- 
mación en todas las organizaciones conocidas. Se nota 
incluso una constante evolución de las normas tradicio- 
nales; evolución que, aunque lentamente desarrollada 
todavía, porque el tiempo de guerra no es oportuno 
para innovaciones, parece marcar su impronta en los 
futuros reglamentos de servicio. El hecho es que ¿a 
evolución y el progreso de los medios radioeléctricos 
que ayudan a la navegación aérea, señalan para la pro- 
tección del vuelo una personalidad cada vez más de- 
cidida y en parte diferente del clásico concepto de las 
transmisiones. Hasta ahora la organización de los ser- 
vicios de protección de vuelo en los Ejércitos del Aire 
es casi calcada de la organización de los servicios de 
transmisiones de los Ejércitos de Tierra. Pero aun 
olvidando la intervención y peso de la meteorología 
en la protección del vuelo, esa evolución citada—que 
nace del uso de ayudas cada vez más ajenas a las clá- 
sicas transmisiones—parece marcar la posibilidad de 
un nuevo aspecto. Ya en otra ocasión hemos pretendi- 
de que, puestos a comparar a la protección del vuelo 
con algo de la técnica militar terrestre, podía compa- 
rársele con el zapador, puesto que cumple las dos fun- 
ciones esenciales que al zapador definen: acompaña á 
las Unidades en el asalto, allanándoles obstáculos, y 
prepara el terreno propio para la mejor defensa, per- 
mitiendo a las Unidades mayor facilidad de movimien- 
tos. A semejanza también del zapador, el despliegue 
de los elementos de protección del vuelo no siempre 
coincide con el de las Unidades a quienes sirven, aun- 
que está determinado por éstas; ello, a diferencia de 
las transmisiones clásicas, cuyos puestos no se conci- 
ben a no ser junto a las Unidades a quien sirven, 


Claro está que todo ello no puede significar aban- 
dono, ni negligencia, de algo tan fundamental como son 
las transmisiones en su condición de enlace, informa- 
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ción y traslado de Órdenes. Esta es otra cuestión que 
también necesita ser fundamentalmente atendida; y ya 
que la base técnica de ese servicio de transmisiones es 
semejante a la que piden las instalaciones radioeléctri- 
cas específicas del servicio de protección del vuelo, no 
hay impedimento—y hasta pudiera ser aconsejable— 
que todo ello sea servido por unas tropas de la mis- 
ma especialidad. Pero entendemos que las activida- 
des del Ejército del Aire tienen ya suficiente perso- 
nalidad para que no necesiten copiar rigurosamente 
moldes ajenos, cuando en cambio, pueden convenirles 
nuevas normas más en consonancia con su especial co- 
metido. E 


La superposición de actividades civiles y militares 
sobre una misma red presenta problemas en lo técnico 
más que en lo orgánico. Los tres conceptos técnicos 
que antes se han citado como base de una organiza- 
ción, no contrarían ninguno de los dos principios esen- 
ciales en el orden militar, que son la facultad de deci- 
sión del mando y la flexibilidad para los rápidos cam- 
bios de operaciones. 


Lo primero, la facultad de decisión del mando, pue- 
de conseguirse identificando con los correspondientes 
puestos de mando a los centros directores de protec- 
ción del vuelo en las zonas antes mencionadas, donde 
se agrupan las ayudas según su fin: las zonas de na- 
vegación lejana y las de control local, pues las de arri- 
bada cumplen mera función balizadora. Por ejemplo, 
en España—según la organización aprobada en 1943, 
fruto del estudio de otras extranjeras—, las centrales 
de navegación (1) corresponden al Estado Mayor de la 
agrupación aérea más importante de la zona; y los 
puestos de control local—las torres de mando, según 
el nombre propuesto precisamente en la organización 
de protección del vuelo—corresponden a los mandos 
de los respectivos aeródromos, asimilando éstos en 
cierto modo a un barco, en que todos los elementos de 
control dependen de una sola mano, la del jefe o su 
oficial de servicio, comparando a la “torre de mando” 
con el puente del buque. 


Lo segundo, la flexibilidad para los rápidos cam- 
bios de operaciones, puede conseguirse reuniendo en 
las centrales de navegación, o de mando, todos los ele- 
mentos e informaciones que precisa el conocimiento 
total de la situación; la propia por los controles de na- 
vegación, la ajena por los puestos de acecho, la atmos- 
férica por los datos meteorológicos, Y a la vez, procu- 
rando que la zona de acción de cada central sea lo más 
extensa posible—lo que se logra por radiofaros y radio- 
goniómetros de gran alcance—, de modo que la zona 
que cada central controle esté en proporción con las 
grandes superficies en que una fuerza aérea puede hoy 
día modificar rápidamente su centro de gravedad, En 
España—siguiendo también ejemplos de los conten- 
dientes de la reciente guerra—esas centrales están do- 
tadas de medios muy poderosos y concebidas en tres 
partes en un solo edificio: una para fijar la situación 
de la navegación (protección del vuelo), otra como 


(1) N. de la R.—Más bien “centrales de mando, o direc- 
toras”. 
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puesto director en el cual el mando decide lo que pro- 
ceda (Estado Mayor), y la tercera como elemento de 
enlace táctico para transmitir órdenes o información 
a las Unidades en vuelo (Transmisiones). 


No es difícil asimilar esa misma concepción de cen- 
trales de navegación y torres de mando, al servicio de 
las actividades civiles, sustituyendo en cada caso al jefe 
del aeródromo militar por el jefe del aeropuerto civil. 
Y posiblemente se presta ello como solución para los 
paises de reducidos medios económicos, donde parte 
de la red tenga que ser al servicio común;.la separa- 
ción de cometidos es cuestión de normas y reglamen- 
tos claramente definidos. 


Por eso el conflicto mayor es técnico, no orgánico; 
es la selección de los medios y es su ordenación geográ- 
fica, ya que la posible utilización es muy diferente del 
orden militar al civil, En el tráfico'comercial, más aún 
en.el internacional, basta con “rutas” preparadas con 
lujo de elementos de tal naturaleza que a bordo mo 
sean necesarias ni muchas instalaciones ni mucho per- 
sonal. En los movimientos militares se precisa, en cam- 
bio, la, posibilidad de volar con la misma garantía, so- 
bre todo en el territorio, por una verdadera “triangu- 
lación” de ayudas. En el tráfico civil, los aviones pue- 
den establecer enlace sucesivo con elementos escalona- 
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de estaciones en enlace fijo con los aviones, para evi- 
tar la perturbación de una gran densidad de comunica- 
ciones; y también el desconcierto en la elección de co- 


—rresponsal en situaciones de peligro. 3.2 El automa- 


dos a lo largo de la ruta, de modo que no necesiten 


emplear a bordo instalaciones complicadas ni de gran 


potencia. En los movimientos militares, los aviones no 


deben en lo posible perder su enlace con la central que 
identifica al mando; aun así, pueden tener a bordo 
instalaciones más numerosas y potentes que los avio- 
nes de comercio. Gracias a ello se estipula el uso de las 
centrales, de modo que las torres de mando sólo tra- 
bajan a distancias de más o menos 100 kilómetros, y 
precisamente con los aviones que salen o se dirigen al 
propio aeródromo; a distancias mayores se hace cargo 
la central correspondiente, en la que debe obrar el plan 
de vuelo previamente ordenado a la Unidad, o avión 
de que se trate, y esta central no cesa hasta la proxi- 
midad del aeródromo de llegada, o hasta la entrada 
en la zona de otra central colindante si el vuelo rebasa 
los límites de la primera. 


Técnicamente, pues, puede ocurrir que en cierto 
aspecto y medida sean irreconciliables las dos activi- 
dades: militar y civil. Pero los actuales tráficos trans- 
atlánticos vuelven a igualar los problemas, y ello es 
de gran importancia para los países costeros. El mar, 
en efecto, no se presta a la organización de “rutas” 
canalizadas, y, en cambio, se asemeja más al problema 
que resuelven las centrales de navegación lejana. 


Estamos, pues, otra vez en el principio, en los tres 
conceptos técnicamente básicos: 1.2 La división en 
zonas, para atender: una, a la navegación lejana, con- 
_ trolada desde eran distancia; otra, al control local, es 
decir, aeródromos con los medios necesarios para ase- 
gurar la recalada, para evitar colisiones y para regu- 
lar el orden de entradas y salidas; y finalmente, una 
tercera, intermedia, que baliza cierta superficie de te- 
rreno para que sí se perdiera el control lejáno sin en- 
trar en el local, se garantice la arribada sobre terri- 
torios bien dotados de medios. 2.” Reducir el número 


- denominación que simplifica la de 


x 
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tismo posible en la ejecución del vuelo, lo que implica 
que la ayuda podrá ser mucho mayor y concreta. Este 
último punto no deja caso de despertar recelos, te- 
miendo que envuelva pérdida de libertad para decidir 
en el aire. No es asi, sin embargo, si el vuelo se ha 
iniciado con un “plan” bien estudiado que prevea las - 
variantes y que se traduzca en órdenes; y, por otra 
parte, habrá situaciones delicadas—por ejemplo, varios 
aviones entre nubes o niebla—en que no quepa al ser- 
vicio de tierra otra cosa que aconsejar concretamente, 
sin informar; todo lo cual, claro está que no resta l1- 
bertad para que el comandante del avión haga lo que 
estime oportuno, bajo la responsabilidad de su propia 
opinión sobre la situación. 


Y con esto podemos entrar en el análisis de insta- 
laciones y medios en uso. No sin advertir que en lo 
que antecede, como en lo que sigue, apenas hacemos 
referencia a lo español, limitándonos a resumir ideas 
de otros países con mayor experiencia. 


LA INTERVENCION DEL “RADAR” 

La aparición entre los medios en uso del “radar”, 
“radiolocalización”, 
ha traido como derivación una gran cantidad de nuevos 
elementos de trabajo. La mayor parte de ellos han per- 
manecido durante la guerra en la lista de secretos mi- 
litares. Prácticamente siguen todavía en divulgación 
muy restringida. Desde hace un par de meses a esta 
parte, algunas revistas profesionales inglesas y ame- 
ricanas, “Flight” y “Aeroplane”, principalmente, dedi- 
can artículos a este tema; pero son más bien relatos 
anecdóticos sobre su empleo y contienen relativamen- 
te muy poca información de carácter técnico. Perso- 
nalmente hemos tenido ocasión de visitar algunas ins- 
talaciones de los tipos más importantes; pero aun así, 
no es mucho lo que puede decirse, En resumen, las 
instalaciones basadas en el “radar” constituyen una 
fuente de métodos de trabajo que están todavía en su 
iniciación y sobre los cuales se impone como primera 
medida una selección rigurosa. 


Conviene aclarar, en primer lugar, que la palabra 
“radar” representa, dentro del género radioeléctrico, a 
una especie y no a una familia determinada de insta- 
laciones. Aunque fundado en principios de la técnica 
radioeléctrica, el “radar” como especie no tiene que 
ver con las transmisiones. Significa, resumido muy bre- 
vemente, la posibilidad de lanzar trenes de impulsos 
de onda decimétrica, que recorren el espacio y que, re- 
cibidos después en un tubo de rayos catódicos, se iden- 
tifican por determinadas señales visuales, las cuales 
permiten analizar diferencias de fase, En la idea de 
desarrollar en otra ocasión lo que significa la técnica 
fundamental del “radar”, limitamos hoy la definición 
de la especie a ese muy escueto resumen. 


Si el tren de impulsos se recibe después de refle- 
jado en cualquier obstáculo—aprovechando el compor- 
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tamiento que en lenguaje llano podemos calificar como 
análogo al del eco—, entonces aparece una familia de 
instalaciones “radar” que fué la que primeramente en- 
tró en uso. Si el tren de impulsos se refleja sobre avio- 
nes desconocidos—por ejemplo, enemigos en la gue- 
rra o aviones perdidos y sin enlace con tierra—, da 
lugar a instalaciones del tipo “localizador” de acecho 
antiaéreo, o de control de la navegación propia. Si los 
impulsos se reflejan sobre aviones propios, con enlace 
- con tierra, pero en situación de peligro—como puede ser 
el aterrizaje entre niebla, o el regreso de aviones de 
caza en el límite de su radio de acción—, entonces te- 
nemos instalaciones del tipo de “ayuda para vuelo ins- 
trumental o para recaladas”. Finalmente, si los impul- 
sos se reflejan sobre obstáculos situados en la super- 
ficie—como son barcos en el mar o ciertas zonas de 
la superficie terrestre—, nos dan lugar a instalaciones 
del tipo de “visores”, que, en efecto, sirven como tales 
para el bombardeo o para la navegación. 


Como se ve, las variantes del “radar” son muy 
erandes y resultan erróneas las interpretaciones sim- 
plistas que a veces se oyen identificando el “radar” 
unas veces como elemento de la artillería, otras como 
elemento de la red de acecho o para la caza de sub- 
marinos. El “radar” es un género de trabajo del cual 
se deducen muy diversas aplicaciones. Y justamente 
el desarrollo de la guerra parece confirmar, que las 
más importantes aplicaciones están en el dominio de 
ayudas para la navegación aérea, Utilizando el tren de 
impulsos y con ello la posibilidad de obtener diferen- 
cias de fase entre dos recepciones diferentes en el 
tubo Brown, han surgido sistemas de navegación que 


Mando de circulación 


aérea en la torre de 
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tienen muy poco de común con las primeras aplicacio- 
nes del “radar”. | 


En las líneas que siguen procuraremos incluir al- 
gunas referencias del empleo de instalaciones “radar”, 
clasificándolas dentro de los correspondientes tipos de 
instalaciones para fin análogo, con arreglo al reparto 
de zonas definido en el primer concepto básico. Tra- 
taremos también en lo posible de analizar con sentido 
crítico a estas nuevas instalaciones, comparándolas con 
las que se fundan en principios radioeléctricos dife- 
rentes. Sentido crítico limitado al empleo, dejando para 
otras ocasiones análisis técnicos más detallados. Por- 
que no debe olvidarse que la realidad es ésta: el “ra- 
dar”, pese a la gran cantidad de variantes con que ya 
se ha manifestado, está sólo en sus comienzos; y aun- 
qúe ciertos resultados han sido realmente sensaciona- 
les, no es aún la panacea universal, ni se advierte que 
pueda sustituir totalmente a otros elementos de tra- 
bajo más antiguos, o a otros nuevos también apareci- 
dos en la guerra sobre bases diferentes. 


ELEMENTOS DE CONTROL LOCAL 


Significa esta denominación general el conjunto de 
elementos que permiten a una “torre de mando” la po- 
sibilidad de ayudar y a la vez verificar el vuelo de 
los aviones que parten de un aeródromo, o llegan a 
él, en un radio de más o menos cien kilómetros. Ínclu- 
ye por ello: los elementos para comunicación rápida 
con los aviones en vuelo, para regular la circulación y 
prevenir colisiones; las ayudas para aterrizaje instru- 


mental, y los elementos de balizaje para garantizar las 


ES 





mando del aeropuerto de Nueva York. 
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recaladas. Hacemos aquí un resumen de las novedades 
en este aspecto y recordamos que la idea fundamen- 
tal es que la “torre de mando” baste, como su nom- 
bre lo indica, para la inspección y el mando de todos 
los movimientos en el suelo como iniciales al vuelo, y 
en el aire en el radio de acción señalado, al modo como 
el puente de mando de un buque cumple un cometi- 
do parecido, 


Es ya conocido el sistema Bake para aterrizaje 
instrumental; desde 1928 se está trabajando sobre esa 
idea, que alcanzó su verdadera eficacia poco antes del 
comienzo de la última guerra. Como es ya conocido, 
el sistema Bake se funda en un radio-guía que marca 
una senda horizontal, sector circular relativamente es- 
trecho, coincidente con el Q. M. $. del aeródromo. La 
emisión del radio-guía es tal, que en unión de dos 


balizas verticales a modo de advertencia, forma en teo- 


ría una superficie parabólica tangente al aeródromo, 
siguiendo la cual con el receptor de a bordo, el piloto 
puede tomar tierra sin ninguna referencia exterior. En 
la práctica, esa maniobra equivale a un enderezamien- 
to progresivo del avión que en el último instante se 
encuentra en la postura precisa para la toma de tie- 
rra; es decir, el piloto que siga exactamente la ma- 
niobra ve una progresiva reducción de su velocidad, 
hasta que en el último momento llega a la velocidad 
límite del aterrizaje. En realidad, el margen de inse- 
guridad que a toda instalación hay que conceder, obl:- 
ga al piloto a no seguir exactamente la maniobra de 
aterrizaje. | A A 


Pi 3 


. A remediar este mal tendieron las expertencias 


que más o menos en 1940 comenzaron en el laborato- 


“7 =1 ds as Ms: 


rio de Indianópolis (EE. UU.), dedicado exclusivamen- 


te a la protección del vuelo. Acaso no fueron éstas las 
únicas experiencias en los diversos países; pero son las 
únicas que conocemos que hayan llegado a resultado 
satisfactorio, y aun esto muy recientemente. Aún: a 
primeros de este año se consideraba en período expe- 
rimental. El sistema de Indianópolis se funda en lo si- 
guiente: un radio-guía que evita las desviaciones la- 
terales a la dirección del Q. M. $S.; un radio-senda (por 


emplear los términos de origen) que marca el camino 


de descenso del avión; y dos balizas verticales como 
advertencia en el desarrollo de la operación. El radio- 
guia equivale a un plano vertical; una aguja de un 
indicador de a bordo se mantiene vertical si el avión 
permanece en la dirección del Q. M. S. El radio-senda 
equivale a un plano inclinado respecto al aeródromo, 
más o menos, tres o cuatro grados; otra aguja del mis- 


mo indicador de a bordo antes mencionado, permane- . 


ce horizontal si el avión se conserva dentro del plano 
de desceriso. Las balizas verticales se utilizan como en 
el caso del Bake. 


El sistema de Indianópolis lleva camino de hacer- 
se internacional. Sobre el Bake antiguo .presenta la 
ventaja de que la maniobra del piloto—por conservar- 
se en un plano inclinado y no en una superficie para- 
bólica—no exige pérdida progresiva de velocidad; en 
“consecuencia, su precisión es mayor. Presenta el 1n- 
conveniente de que las frecuencias de servicio em- 
pleadas son diferentes del Bake, y por ello será nece- 
sario cambiar los indicadores de a bordo de los aviones. 
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El complemento del sistema de aterrizaje instru- 
mental lo constituye una fila de luces especiales, a 
base de tubos neón, que después de numerosas prue- 
bas han demostrado excelente penetración para la mala 
visibilidad. Constituyen- un complemento para tres apli- 
cáciones: para vuelos nocturnos o de visibilidad limi- 
tada, sin necesidad de enlace por radio; en unión de 


un radiofaro direccional corriente, para permitir la re- 


calada por instrumentos y el aterrizaje por contacte 
directo; finalmente, para suplementar el papel de las 
balizas verticales en el aterrizaje instrumental. 


Con estas nuevas facilidades y con los sistemas 
normales para la recalada, tales como el “Rolland”, o 
el radiofaro de identificación, o mejor aún, el radio- 
faro direccional, los aeródromos adquieren suficiente 
garantía para la llegada y salida de los aviones ind:- 
viduales. Queda, sin embargo, el caso de una gran acu- 
mulación de aviones sobre un mismo aeródromo, en 
un mismo momento y en malas condiciones de visibi- 
lidad, caso frecuente en operaciones militares y no raro 
en actividades comerciales. 


El radiolocalizador corriente, primera versión de la 
especie “radar”, nos proporciona un método eficaz para 
que en la torre de mando se “vea” constantemente 
cuál es la situación de los aviones en las proximidades 
del aeródromo. El sistema es muy parecido al que se 
emplea para ayudar a los aviones de caza, entre nu- 
bes, en su avance contra el enemigo, o en su regreso 
al aeródromo de partida; particularmente cuando la 
dificultad de romper el contacto en el combate, colo- 
ca a los aviones de caza en difíciles condiciones de 
regreso, porque no saben exactamente su situación y 
están en el límite de su autonomia. El empleo que en 
esta guerra se ha dado con el fin anterior a una par-' 
te de la red de acecho, o mejor de alarma—empleo 
típicamente de ayuda a la navegación—, Sirve Como 
base para el control local en los aeródromos. Si un 
radiolocalizador apuntado con un determinado ángulo 
sobre el horizonte gira sobre el eje vertical con una 
velocidad que esté de acuerdo con la naturaleza de los 
impulsos, equivale a un barrido de la atmósfera cor;- 
prendida en el ángulo en -que el radiolocalizador se 
apunta. Cada vez que el radiolocalizador se dirija a un 
avión, aparecerá una señal en la pantalla del tubo de 
rayos catódicos; si la velocidad del giro es suficiente 
para que en cada vuelta la retina retenga la señal de 
la vuelta anterior, tendremos de hecho en la pantaila 
una serie de manchas que señalan la posición relativa 
de los aviones en la atmósfera barrida por el instru- 
mento, 


Este es el sistema que hoy 'se encuentra en perío- 
do experimental, Permite no sólo hacerse una idea vi- 
sual de la posición relativa de los aviones en la atmós- 
fera, sino también comprobar si se acercan o se ale- 
jan, medir distancias y relacionar las alturas de cada 
uno. Permite también un repetidor en la torre de man- 
do, de modo que directamente el oficial de tráfico tie- 
ne los datos que en espacio abierto obtiene la instala- 


ción. Con ello, el oficial de servicio en la torre de man- 
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do puede tomar sus medidas para evitar choques, re- 
gulando el orden de las maniobras de aterrizaje O 
despegue de cada uno de los aviones, 
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Queda, finalmente, la forma de transmisión de las 
órdenes o noticias, desde la torre a los aviones, La 
tesis americana, por ejemplo, apoya el uso de la radio- 
telefonía. Sin duda, es el sistema más cómodo, ya que 
ello supone un enlace constante de la torre con los 
aviones tanto en vuelo como en tierra, y Se pueden re- 
gular todas las maniobras desde que el avión comienza 
a rodar por la pista de circulación. El inconveniente 
grave, en cambio, al menos desde el punto de vista 
europeo, es la necesidad de hablar en idiomas muy di- 
ferentes, a no ser que se emplee un lenguaje conveni- 
do y reducido, al estilo del código “Q”, en cuyo caso 
se atenúa en gran parte la ventaja. Otro inconveniente 
de menor escala es la necesidad de llevar a bordo un 
receptor y un emisor especiales. 


Los esfuerzos ingleses caminan por otra vía. Actual- 
mente se halla en experimentación un sistema de en- 
lace que es más claro y rápido que el código “Q”, sin 
necesidad de hablar diferentes idiomas. Se funda en 
un enlace radioeléctrico, acompañado en la torre de 
mando y en los aviones por unos tableros de teclas a 
modo de una máquina de escribir. En la torre de man- 
do hay un cuadro de cuarenta números, uno por cada 
uno de los cuarenta aviones a que puede atenderse a 
la vez; y en la torre de mando y en el avión hay otros 
tableros, iguales en ambos casos, con un cierto núme- 
ro de señales convenidas; por ejemplo, un ojo indica 
visibilidad. Cuando un avión pide informes, en la torre 
de mando se ilumina el número que al avión corres- 
ponde, con una coloración verde para distinguirle de 
los demás. Automáticamente, en el tablero del piloto 
una luz blanca indica que se ha establecido el enlace. 
Si el piloto pulsa la tecla del informe que desea—por 
ejemplo, visibilidad—, se ilumina en la torre de mando 
la señal correspondiente, en este caso un ojo; y a la 
vez, en el cuadro del piloto aparece de nuevo la .luz 
blanca, prueba de un enlace correcto. S1 el enlace no 
es correcto, aparece una luz roja. La torre de mando 
contesta pulsando la tecla correspondiente al informe, 
seguida del número correspondiente al dato; por ejem- 
plo, 100 metros de visibilidad. Automáticamente, en el 
tablero del piloto aparece iluminado el ojo y el núme- 
ro 100. Si este sistema logra vencer el periodo experl- 
mental simplificando las instalaciones, se habrá encon- 
trado un medio realmente simple y claro, que facilita- 
rá grandemente el problema del control local, 


ELEMENTOS DE NAVEGACION LEJANA 


Se considera que el problema fundamental de la 
aviación moderna está en la navegación a larga dis- 
tancia; para los aviones comerciales, a causa de los 
grandes recorridos previstos hoy sobre los mares; ; para 
los aviones militares, por razón de aprovechamiento 
máximo de la carga y de rapidez y precisión en el 
cumplimiento de objetivos ofensivos. Hasta hace poco 
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centran hoy el problema máximo en la navegación a 
larga distancia; es decir, más allá de los 100 kilóme- 
tros, que es el radio de acción de los medios de con- 
trol local y de los radiofaros de poca potencia y de 
los radiogoniómetros habituales hoy en uso. 


En el sistema civil de rutas canalizadas, el proble- 
ma se resuelve por el escalonamiento a corta distan- 
cia de cadenas de apoyo. Pero cuando se trata de volar 
sobre el mar o sobre terrenos de difícil infraestruc- 
tura, con carácter comercial, o cuando se trata de vo- 
lar en misiones militares sobre terreno enemigo, y por 
ello no preparado para los fines propios, se hace in- 
dispensable encontrar medios de gran alcance sin pér- 
dida de precisión. Puede decirse que estos medios no 
han sido plenamente conquistados hasta la reciente 
guerra. 


Podemos reducir a cinco los sistemas hoy más en 
uso, los cuales pretendemos relatar y comparar bre- 
vemente, De ellos, dos corresponden al género “radar”, 
mientras que los otros tres responden a fundamentos 
diferentes, De ellos también dos corresponden al sis- 
tema de navegación hiperbólica, mientras que los otros 
tres responden al criterio de que las líneas de posición 
sean rectas. De los cinco, a nuestro juicio, sólo dos re- 
suelven el problema para las muy largas distancias, 
superiores a 1.000 kilómetros, que ya son hoy de nor- 
mal utilización. 


El sistema de un radiofaro combinado con “radar” 
es principalmente útil cuando el avión se dirige al lu- 
sar donde el radiofaro está emplazado. Sintonizando el 
receptor de a bordo con el radiofaro de que se trata, 


aparecen iluminadas sobre la pantalla de un tubo de 


el problema de la seguridad del vuelo estaba en la arrí- 


bada y en el control local; aunque parezca perogru- 
llada, todo aviador sabe que el riesgo está en el con- 
tacto con el aeródromo de llegada. Pero razones eco- 
nómicas en un caso, o de rendimiento militar en otro, 
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rayos catódicos una raya vertical que sirve para me- 
dir distancias en tres escalas diferentes, de 100, 50 
y 10 millas, y una señal variable situada transversal- 
mente a la raya vertical. La situación a la derecha o a 
la izquierda de la raya variable respecto a la verti- 
cal, indica al avión si tiene el radiofaro a la derecha 
o a la izquierda. Cuando la señal variable transversal 
está centrada con la raya vertical, el avión se dirige 
exactamente al radiofaro, y la distancia que le separa 
del mismo puede medirse en la escala correspondien- 
te. Con un poco de práctica, la precisión es incluso de 
menos de media milla; pero la utilización de este sis- 
tema no es muy grande, ya que, salvo sí el avión se 
dirige hacia el radiofaro, no se obtiene una marcación 
concreta de la posición del avión. Por otro lado, su pre- 
cisión no es aceptable más que dentro de las cien mi- 
llas, y en consecuencia no puede estimarse este méto- 
do como de navegación lejana, sino más bien como de 
arribada, a no ser que progresos hoy en curso le per- 
mitan aumentar mucho su radio de acción. En el len- 
guaje de guerra, este sistema se ha conocido como 
“rebeca-eureka”., 


De mucha mayor utilidad es el sistema “G”, tam- 
bién basado en el “radar”, Pertenece al sistema de na- 
vegación hiperbólica, en el que, como ya es conocido, 
las líneas de posición corresponden a diferencias de 
tiempo. Al fin y al cabo, toda la navegación no es otra 
cosa que intersecciones de líneas de posición. En la 
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navegación observada esas líneas son accidentes geo- 
gráficos claramente identificables en una carta aero- 
náutica. En la navegación a estima, las líneas son la 
recta que representa el rumbo seguido por el avión, y 
el arco de circunferencia que representa la distancia 
correspondiente a su velocidad. En la navegación ra- 
diogoniométrica, las lineas son las marcaciones de dos 
o varios radiogoniómetros. Finalmente, en la navega- 
ción hiperbólica, las líneas de posición equivalen a di- 
ferencias de tiempo. 


En el sistema “G”, una estación maestra emite tre- 
nes de impulsos que son recibidos por varias estacio- 
nes corresponsales. Una cadena típica en este sistema 
la forman tres corresponsales; dos de ellas, B y C, por 
ejemplo, sirven concretamente para la navegación, 
mientras que la D es un auxiliar para mejorar la pre- 
cisión. Los trenes de impulso de la estación maestra 
se reciben por las corresponsales, las cuales los sub- 
dividen de manera que resulte una frecuencia de im- 
pulsos mitad en B y en C que en la maestra, y terce- 
ra parte en D. Hecha la subdivisión de frecuencia de 
impulsos, las corresponsales emiten trenes semejantes 
a los de la estación maestra y sincronizados con ella, 
Si un avión recibe a la vez las indicaciones de B y 
de C, puede, por diferencia de fase en la recepción, co- 
nocer la situación relativamente a dichas estaciones. 
De la misma manera que sucede con los fonolocaliza- 
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Estación del servicio general de intercepción ayudando a la caza nocturna inglesa em la localización de aviones alemanes. 
(De The Sphere.) 


dores, tenemos aquí un sistema de navegación por lí- 
neas hiperbólicas, Uniendo todos los puntos en los que 
resulta la misma diferencia de fase entre la estación 
maestra y la corresponsal B, obtendremos una línea: 
—hipérbola—correspondiente a esa diferencia de fase 


que puede identificarse por un simple número; resul- 


tará así una familia de hipérbolas para la estación B. 
De la misma manera podemos obtener otra familia de 
hipérbolas para la estación corresponsal C. Por inter- 
polación entre las líneas dibujadas en la carta, para 
cada familia imaginamos toda la carta cubierta de hi- 
pérbolas; la intersección de dos de las lineas, una de 
cada familia, nos da la situación del avión. La descrip- 
ción detallada del sistema y de su empleo en vuelo 
merece una atención más detallada en otra ocasión. 
Por ahora, y aunque con carácter sólo anecdótico, nos 
referimos a los detalles que da la revista “Flight” en 
su número del 6 de septiembre de 1945; así tenemos 
noticia de que en el bombardeo de «mil aviones sobre 
Colonia el 31 de mayo de 1942, hubo un 30 por 100 de 
blancos seguros, atribuidos en gran parte a la presen- 
cia de unos trescientos aviones equipados con el sis- 
tema “Gr”, 


La carta de navegación que necesita el sistema “G” 
es muy parecida a la que se emplea en el sistema “QM”, 
aunque éste no tiene nada que ver con el “radar”; ni 
emite trenes de impulsos, ni trabaja con frecuencias 
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muy elevadas como el “radar”. El sistema “QM” se: 


funda: en que una estación maestra emite en onda me- 
dia una señal determinada, la cual se recoge por va- 
rias estaciones corresponsales, que modifican la lon- 
gitud de onda y vuelven a emitir la misma señal en 
sincronía perfecta con la estación maestra. Como en el 
sistema antes descrito, un avión que reciba a la vez a 
la estación maestra y a cada una de las corresponsa- 
les, puede conocer su posición por la diferencia existen- 
te entre las diversas señales recibidas. Resultan, como 
antes en la carta de navegación, líneas hiperbólicas. 
Y el indicador de a bordo se ha simplificado de tal ma- 
nera, que por simple lectura de unas agujas sobre cada 
uno de dos relojes, el navegante obtiene en forma di- 
recta los datos numéricos que debe trasladar a la car- 
ta especial de navegación (1). En uno de los últimos 
números de “Flight” aparece una descripción del nave- 
gador “Decca”; la descripción es tan sucinta, que no 
nos permite asegurar que el sistema es el conocido 
por la denominación “QM”, aunque lo que la revista 
cuenta parece indicar una gran coincidencia. En todo 
caso, será útil un estudio comparativo de estos siste- 
mas a medida que se vayan poseyendo mayores datos 
técnicos. 

Por de pronto, se puede adelantar alguna impre- 
sión. Lo mismo el sistema “G” que el sistema “QM”, 
son muy fáciles de emplear por el navegante en el 
aire; y, en efecto, parecen dar una gran precisión en 
ciertos márgenes de distancia. Con uno de estos siste- 
mas, o quizá con alguna variante empleada en la gue- 
rra, se hizo la prueba de dirigir sin visibilidad exte- 
rior a un avión sobre la catedral de San Pablo, en 
Amberes, con un resultado de precisión extraordina- 
ria. Pero si la precisión es grande, no lo es, en cam- 
bio, la distancia, y probablemente aún menos en el sis- 
tema “OM” que en el “G”; fácilmente se comprende 
para ambos la dificultad de lograr una sincronización 
períecta entre la estación maestra y las corresponsa- 
les, si la distancia que las separa es muy grande; y, al 
fin y al cabo, esta longitud de la base es la que deter- 
mina la distancia de empleo con buena precisión. Áca- 
so el sistema “OM” se presta todavía menos que 
el “G”; pero, en cambio, tiene la ventaja de que, por 
" emplear emisiones corrientes de onda media, las ins- 
talaciones terrestres y a bordo son mucho más sencli- 
llas que para el sistema “G”. Las que personalmente 
conocemos de este último son extraordinariamente 
complicadas, más en tierra que a bordo, si bien la fa- 
cilidad del vuelo parece compensarlas. A nuestro jul- 
cio, la mayor dificultad de ambos sistemas consiste en 
que su radio de acción dificilmente puede llegar a los 
1.000 kilómetros, aun con operadores de excepción, 


Los otros dos sistemas mundialmente calificados 
como útiles son conocidos por estar en servicio en Es- 
paña. La radiogoniometría Adcock con ondas de altas 
frecuencias, con indicadores visuales para la marca- 
ción, permite fijar líneas de posición a distancias de 
varios miles de kilómetros con errores de alrededor de 





(1) N. de la: R.—El sistema “QM” parece ser especial- 
mente usado por la Marina; en razón a: que las ondas em- 
pleadas en el “G”, pueden cortarse a grandes distancias, para 
la observación en la superficie terrestre, 
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un grado de arco. Cierto que el defecto de la radio- 
goniometría es que el error de situación es proporcio- 
nal a la distancia, puesto que la precisión es angular 
y no lineal; pero éste es defecto de poca monta si se 
compara con la facilidad que el radiogoniómetro pro- 
porciona de seguir líneas rectas para. la arribada, en 
lugar de las hipérboles de los sistemas anteriormente 
descritos. Las instalaciones terrestres de radiogonio- 
metría son, por otra parte, muy simples. Y si vence el 
período experimental, el actual intento de que las mar- 
caciones del radiogoniómetro se repitan a distancia con 
indicaciones visuales, entonces habremos conseguido 
que las centrales de navegación tengan directamente 


el dato necesario, sin necesidad de perder tiempo en 


una comunicación telefónica. 


El inconveniente mayor de la radiogoniometría es 


que la navegación la lleva la central de tierra y no el 


navegante en vuelo; en el orden comercial, esto no 
complica mucho, pero puede ser enojoso en las activi- 
dades militares. El radiofaro “Sol”, usado en España, 
equivale a una radiogoniometría de gran precisión, 
cuyós datos obtiene directamente el navegante en vue- 
lo. Como es sabido, el sistema “Sol” se funda en una 
estación que emite sectores de rayas y de puntos al- 
ternativamente; y de tal modo, que el rayo que separa 
un sector del contiguo gira barriendo el sector y trans- 
formando paulatinamente las rayas en puntos y los 
puntos en rayas. La instalación en tierra es compli- 
cada; pero la instalación a bordo se reduce a un sim- 
ple receptor de onda media. Y aunque no tiene indi- 
cadores visuales en el tablero del piloto, su empleo a 
bordo es muy fácil; al fin y al cabo, tampoco los siste- 
mas del género “radar” pueden todavía poner su indi- 
cador en el tablero del piloto, mientras no disminuya 
el tamaño de los tubos de rayos catódicos. El sistema 
“Sol” es útil para distancias superiores a 1.000 kilóme- 
tros, con errores inferiores a la mitad de un grado de 
arco; y por todo ello va adquiriendo renombre mun- 
dial, pese al reducido número de estaciones que exis- 


“ten, y por ello, a la limitada práctica que han podido 
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obtener la mayor parte de los técnicos y pilotos cuya 
opinión pesa hoy día. 


ELEMENTOS PARA LAS ZONAS DE ARRIBADA 


Se distinguen en este apartado todos aquellos ele- 
mentos que, sin ser indispensables a un aeródromo, 
tampoco constituyen base de un sistema de navega- 
ción a larga distancia sobre toda la superficie de su 
acción. La mayor parte de los elementos que entran 
en la organización de rutas canalizadas, pueden clasi- 
ficarse en este apartado. Su misión es garantizar la 
arribada de los aviones a ciertas zonas limitadas, des- 
de donde puedan encontrar otros medios sucesivos de 
apoyo; también pueden clasificarse aquí los que tienen 
por misión llevar al avión sobre una zona limitada don- 
de está el objetivo del avión. 


El conocido radio-range, de origen americano, per- 
mite obtener, a partir de un punto, cuatro direccio- 
nes o pequeños sectores circulares, o bien ángulos es- 
trechos, en los cuales se oyen señales determinadas; 
por ejemplo, una raya continua en cada sector, mien- 
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tras que se oye alternativamente un punto y raya (a) 
y una raya y un punto (nm) en los espacios comprendi- 


dos entre las cuatro direcciones señaladas. Además de . 
esto, el cono de silencio sobre el radio-range permite . 


también comprobar el momento de paso por la vertical 
_de la instalación, lo cual asegura la arribada. Comple- 
mento son las balizas o radio-marker, también de ori- 
gen americano, como son el “FM” (fan marker), el “Z” 
(zone marker) y el “MH” (Homing marker), aunque 
este último es más bien un radiofaro mo direccional. 
Todos los radio-marker facilitan al piloto el conoci- 
miento de su situación a lo largo del camino marcado 
por una -de las direcciones de un radio-range. La gran 
variedad de estas instalaciones aconseja que el asunto 
se trate aparte en otra ocasión. 


Dentro de este mismo apartado podríamos co:z1si- 
derar alguna de las instalaciones que hemos citado en 
las de navegación a. larga distancia. Por ejemplo, el 

radiofaro combinado con el “radar” es concretamen- 
_te una excelente instalación para arribadas, según ya 
hemos explicado. Y apurando el razonamiento, el mis- 
mo sistema “G” tiene aquí su más clara aplicación- 


Otros sistemas muy especiales, usados en la guerra 
por el Mando de Bombardeo de la R, A. F,, pueden 
tener cabida en esta misma agrupación. Se trata de 
sistemas que permiten identificar ciertas zonas, pero 
que no son de uso suficientemente universal como sis- 
'- temas generales de navegación. Entre ellos, los más 
curiosos quizá son el “Oboe” y “H2S”, de los cuales 


viene una descripción anecdótica de su empleo en la 


revista “Flight” en el número del 6 de. septiembre 
de 1945, que, desgraciadamente, no trae muchos datos 
técnicos. 


> 


El sistema “Oboe” ha Ads principalmente emplea- 
do por aviones de exploración o patrullas en vanguar- 
dia de los bombarderos. Exige tal sistema que los pi- 
lotos sean de elevada calidad, tales com pueden ser 


los que en vanguardia de las grandes formaciones. 


marcan el camino de los bombarderos. El sistema se 
funda en dos estaciones en tierra, además del emisor 
especial de a bordo. Una de las estaciones terrestres 
equivale a un radiofaro direccional, cuyo haz sea orien- 
table y que se orienta precisamente en la dirección del 
objetivo que -se pretende. Sobre el haz principal, el 
piloto oye una raya continua, resultado de las indica- 
ciones latérales: úína t a la derecha y una e a la iz- 


quierda, que son complementarias. El haz es notable-' 


mente estrecho, y la senda que marca es curvilínea, 
circunstancias “ambas que exigen una gran calidad en 
el piloto para no salirse del haz, Como ayuda hay otros 
haces” concéntricos que, a derecha 'e izquierda del 
principal y a intervalos conocidos, se identifican por 
letras: Xx, y, Z. Cuando el avión permanece en. el haz 
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tivo el navegante comienza a oir una serie de seña- 
les convenidas que finalizan en una especial, el tér- 
mino de esta señal es el momento de ejecutar el bom- 
bardeo. El sistema es realmente sensacional para ope- 
raciones sobre una capa de nubes, y los resultados obte- 
nidos parecen ser muy satisfactorios; comenzó su em- 
pleo en 1943, y se le atribuyen éxitos del 80 por "100 
de blancos seguros. Pero en orden a la navegación, este 
sistema no aporta interés especial, tanto por su limi- 
tada utilización, como por la exagerada complicación 
de las instalaciones terrestres. 


Del sistema “H25” es del que posiblemente se han 


visto más informaciones gráficas. Pertenece al género 


“radar” y tipo de los que hemos clasificado anterior- 
mente como “visores”; y su idea es de una gran sen- 
cillez, una vez conocido el empleo de los radiolocali- 
zadores giratorios para el control desde tierra. Con- 
siste, en resumen, en que un radiolocalizador de a bor- 
do—análogo al que emplean los aviones de caza noc- 
turna—se coloca de modo que 'su eje se dirija hacia el 
suelo; a la vez que emite trenes de impulsos con su 
antena parabólica, gira, y con ello barre un cono del 
espacio, que dea sobre el suelo una superficie 
que es proporcional a la altura de vuelo. Los impul- 
sos lanzados desde el avión se reflejan en los obstácu- 
los del suelo y se reciben de nuevo en el avión, apa- 
reciendo como señales en la pantalla del tubo de ra- 
yos catódicos. Áunque no con la misma técnica, el sis- 
téma se parece al radio-altímetro. Los impulsos no Se 
reflejan en el agua, y por ello donde haya una línea de 


separación entre agua y tierra, se obtendrá en la pan- 


talla del avión una señal clara y posible de identificar. 
No sucede lo mismo con reflejos sobre obstáculos te-- 
rrestres de diversa naturaleza, aunque no es imposible 
obtener una idea bastante gráfica de una ciudad si es 
de urbanización suficientemente concentrada. Igual- 
mente pueden identificarse sobre el mar ciertos obs- 
táculos, como son los buques. El sistema se empleó, 
parece. por primera vez, a mediados de 1943 sobre 
Hamburgo, y desde entonces no ha dejado de preocu- 


- par a todos los técnicos. Tiene la gran ventaja de su 


va transmitiendo señales que se reciben en la segun- 


da estación de tierra, la cual sirve para hallar las dis- 
tancias del avión desde el punto de partida, y con ellas 
dar al bombardero o al navegante la indicación de pro- 
ximidad al objetivó. Para que la distancia sea correc- 
ta, el piloto debe volar con altura y velocidad constan- 
tes. Como a unos diez minutos de vuelo antes del obje- 
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autonomía, puesto que el avión se basta a sí mismo; 
pero no es prudente exagerar su eficacia. Hay quien 
pretende que con su uso toda la navegación, aun so- 
bre:nubes, se convertirá en navegación observada; pero 
está muy lejos de ello, Sobre el mar no indica nada; 
sobre tierra, sus indicaciones son generalmente de 
poco valor, a no ser que aparezcan obstáculos muy 
marcados; su verdadera aplicación reside en los con- 
trastes entre agua y tierra. Por esto, mejor parece 
clasificarlo como instrumento de arribada sobre cier- 
tas y determinadas zonas (1). 


(1) N. de la R. podría in- 
cluirse el muy empleado ER log leido. Wirsburg 
y Freya, que por parejas determinan zonas eficaces para la 
navegación y arribada de los aviones de caza al inicio y 
término del combate. Por su aplicación entre nubes y por ¡a 
noche, muchos ide esos radiolocalizadores se incluyen—for- 
mando redes—en el sistema de protección de vuelo, además 
de su misión de acecho. 
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RESUMEN 


Como hemos pretendido al principio, estas líneas cons- 
tituyen un indice de asuntos; algunos será posible tratarlos 
desde ahora, pwes ya se conocen suficientes elementos de 
jutcio; otros asuntos convendrá mejor que esperen a uno 
mayor divulgación de los fundamentos técnicos. 


_Lo evidente es que la Aeronáutica posee hoy día una 


Estas tres fotografías fue- 
ron publicadas por primera 
vez en la revista “Impact”, 
de la Aviación estadouniden- 
se, de circulación limitada al 
personal militar. Correspon- 
den a tres vistas de la panta- 
la “radar” de un avión de 
reconocimiento volando sobre 
un espeso banco de nubes en- 
cima de la costa francesa del 
Canal el día del desembarco. 


Los circulos concéntricos 
gue aparecen en las fotos per- 





muy numerosa serie de sistemas de trabajo, la mayor parte 
aún en pleno desarrollo, y capaces de proporcionar al na- 
vegante aéreo, en un futuro próximo, un grado de seguri- 
dad y de precisión en el vuelo, tan graude o quizá mayor 
que lo que demandan las excepcionales características de 
explotación de los aviones hoy en uso. | 





miten un cálculo rápido y 
aproximado de distancias, 


En la segunda fotografía 
aparece la flota de desembar- 
co como una acumulación de 
puntos luminosos. 


En la tercera, tomada a me- 
nor altura, las embarcaciones 
eran tan numerosas, que su 
reflejo en la pantalla “radar” 
aparece como un borrón de 
luz, igual que una nebulosa, 
compuesta de miles de estre- 
llas en el cielo de noche. 
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AUTOMÁTICO DE LA AVIACIÓN ACTUAL 


PO/ICION DE LA BRUJULA DE LECTURÁ A DISTANCIA 





1-2.—Brájula giromagnética, aislada de la influencia 
| - de motores, blindajes, etc. 

-3-4.-—Cajas de conexión y distribución. 

5-15.— Aparato de radiolocalización y ¡Radar. 
6.—Indicador de posición en el aíre. . 

7.—Brújula de repetición del observador. 
8.—Aparato corrector de variaciones de rumbo. 


Ya puede hacerse pública la história de uno de los 
inventos más notables del mundo: un dispositivo que 
ha modificado totalmente la naturaleza y la técnica de 
los ataques aéreos y que será uno de los aparatos 
clave en la próxima era de la aviación civil, 


Se trata de la brújula giroscópica inglesa de lec- 
tura a distancia. En términos vulgares, es una brúju- 
la capaz de funcionar en aquellas circunstancias en 
que la brújula corriente, o no ofrece garantías de -se- 
guridad y exactitud o, incluso, deja de actuar por com- 
pleto. Acciona los aparatos automáticamente; realiza 
la complicada labor de corregir la diferencia entre el 
norte real o geográfico y el magnético, y proporcio- 
na al piloto, al navegante y al bombardero datos re- 
ferentes al curso del vuelo del avión. Con la brújula 
corriente, un aeroplano sólo puede gobernarse mien- 
tras vuela en línea recta y horizontalmente; sobre te- 
rritorio enemigo, un bombardero que vuele en estas 
condiciones es una presa fácil para los antiaéreos y los 
cazas. 


En los primeros tiempos de la guerra, con el solo 
empleo de la brújula ordinaria, el piloto se veía obli- 
gado a volar en línea completamente recta y horizon- 
tal durante dos o tres minutos cata cuarto de hora 


9.—Cuadro de mando. 
10.—Brájula de repetición del piloto. 


o e —Bráújula de repetición del bombardero. 


12-13.—Visor de bombardeo M. K: VIII y mando an 
- tomático. 

14.—Caja de distribución. i 

16 —Eliminador de radio-interferencias. 


aproximadamente, hasta que la aguja se detenía y 
era posible hacer un ajuste entre-ella y el indicador 

giroscópico de dirección, que continuamente acusaba 
la posición del aeroplano. El proceder así, quizá fuera 
peligroso; pero, si no se hacía, el navegante podía des- 
pistarse fácilmente. Los minutos más peligrosos de 
un “raid” solían ser al terminar una pasada de bom- 
bardeo, cuando el piloto había de volar en línea rec- 
ta y horizontalmente en la zona del blanco atacado, 
expuesto a todas las defensas enemigas, hasta que, 
quieta ya la aguja de la brújula, podía ponerse en 
rumbo hacia su base. 


- Para obviar todos estos inconvenientes, los exper- 
tos: ingleses empezaron a trabajar hace ya algunos 
años y hoy la brújula giroscópica de lectura a dis- 
tancia, creada y perfeccionada por ellos, está avala- 
da por los excelentes resultados obtenidos durante 
cinco años de guerra, 


Ha cambiado toda la esencia del vuelo a larga dis- 
tancia; ha hecho posible seguir la ruta prefijada y 


calcular la posición con una precisión imposible de al- 
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canzar con anterioridad, y ha permitido realizar ver- 
daderas proezas aviatorias. 
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Brújula repetidora del piloto. 


Las fuerzas aliadas usan esta brújula, estando pro- 
vistos de ella casi todos los aparatos del Mando Cos- 
tero, del Mando de Transportes y del Mando de Bom- 
barderos —especialmente los destinados a vuelos de 
gran radio—, además de la aviación dedicada a servi- 
cios auxiliares del Ejército y otros. 


Desde los primeros días de la guerra, este aparato 
de lectura a distancia ha sido el principal resorte de 
la exactitud de los bombardeos aéreos. Ha tenido es- 
pecial intervención en los ataques de absoluta preci- 
sión contra edificios determinados; se ha empleado en 
el minado de aguas; prestó valiosisima ayuda en los 
ataques, coronados por el éxito, contra buques alema- 
nes, tales como el que culminó con el hundimiento del 
acorazado de combate “Tirpitz” en noviembre de 1944; 
_ ha intervenido de modo eficaz en la exploración del 
Océano; participó en la técnica “pathfinder”, que per- 
mite encontrar, con perfecta seguridad, los blancos y 
objetivos mejor disimulados; tomó parte en los reco- 
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nocimientos fotográficos y, finalmente, ha desempe- 
ñado un importantisimo papel en la creación de la po- 
tencia aérea. 


La idea inicial de este invento fué debida al Cen- 
tro de la Real Aviación de Farnborough (Inglaterra), 
donde una serie de rigurosos vuelos de ensayo demos- 
traron pronto que funcionaba en condiciones en que 
la brújula ordinaria no ofrecía seguridad o dejaba por 
completo de actuar. Un cúmulo ininterrumpido de di- 
ficultades, de proyecto y de fabricación, impidieron su 
desarrollo, hasta llegar a la fase de producción prác- 
tica; y fué en 1937 cuando el Ministro del Aire se puso 
en contacto con la Automatic Telephone and Electric 
Co., de Liverpool, interesándole se encargara de su 
evolución final y de su fabricación, sobre la base de la 
más moderna producción en serle. 


COMO FUNCIONA 


La principal misión de una brújula es, desde lue- 
go, indicar la dirección del norte magnético de la 
Tierra; la brújula de lectura a distancia se funda en 
este hecho y en una ley física bien conocida, según la 
cual, un giróscopo, cuando gira a grandísima velocidad, 
posee una gran rigidez en el espacio, de modo que su 
eje, si está “montado en un dispositivo cardán, perma- 
nece apuntando a una posición o dirección preestable- 
cida, sin alteración alguna, cualesquiera que sean los 
movimientos relativos de su caja exterior. 


Un giróscopo de esta naturaleza puede usarse 
muy fácilmente como dato fijo, por medio del cual pue- 
den medirse los cambios de dirección de un aeropla- 
no, dado que cualquiera de ellos se traduce en una va- 
riación correspondiente del ángulo formado por el eje 
giroscópico y la. línea de popa a proa del avión. El 
movimiento relativo constituye el principio básico 
de acuerdo con el cual funciona la brújula de lectu- 
ra a distancia, y se emplea para controlar un siís- 
tema de transmisión eléctrico, por el cual todo cam- 
bio de dirección es acusado por brújulas repetido- 
ras instaladas en los distintos puestos ocupados por 
tripulantes del avión. Se utiliza también para accio- 
nar visores para apuntar las bombas, pilotos automá- 
ticos y otros equipos y dispositivos del aeroplano. 





ACCION DEL GIROJCOPO A MEDIDA QUE El 
AVION CAMBIA DE RUTA 
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“North Beach”, aeropuerto municipal 
eS de Nueva York o 


PLAN GENERAL DE MODERNIZACION DEL TRAFICO 


El aeropuerto de “North Beach” será siempre un mo- 
numento erigido al alcalde La truardia y a cuantos colabo- 
raron con él para lograr los servicios de transporte de que 
ahora disfruta la ciudad de Nweva York, una vez conver- 
tidos todos los proyectos en magnífica realidad. 


Los proyectos de las obras comprendidas en el plan gane- 
ral de urbanización empezaron en tiempos de crisis nacicnal, 
época de gran escasez de trabajo, en la que reducían gastos 
todas las empresas públicas y particulares. Procurar traba- 
jo alos obreros parados venía a ser entonces una necesidad 
tan vital para la ciudad neoyorquina como proveerla de mo- 


o 
o 
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(Traduccion del informe del Municipio.) 


dernas posibilidades de transporte, y el Municipio, buscan- 
do solución a este doble problama, pensó elaborar un pro- 
grama de construcciones de puentes, autopistas, túneles sub- 
fluviales y nuevas vías de comunicación ¡para añadirlos a 
la red de comunicaciones rápidas ya existente. Les gastos 
a efectuar eran muchos, pero quedarían compensados con 
beneficios inconmensurables, 


En mayo de 1934 ya se habían iniciado parte de las obras, 
con un préstamo de 23 millones de dólares, obtenido por el 
Municipio, del Departamento «de Obras Públicas, y ccnce- 
dido para la construcción de la nueva red independiente de 
ferrocarril»s metropolitanos. En el otoño de 1935 se traba- 
jaba ya en la primera sección de la línea metropolitana de 





Aeropuerto municipal: de Nueva York, con pistas entre 
3.060 metros y 1.800 metros. 


la Sexta Avenida. El proyecto, con un presupuesto que se 
elevaba a 57 millones de dólares, se realizaba con la mayor 
rapidez posible. El alcalde La Guardia hacía realidad el sue- 
ño, que la ciudad había acariciado durante varios años, de 
ver unificadas todas las vías rápidas de comunicaciones ur- 
banas. Para ello proyectó comprar la Compañía de Me- 
tro IRT, por 151.248.187 dólares, y más tarde, en junto 
de 1930, las líneas de Metro de la BMT, Eon la cantidad 
de 175 millones de dólares. 


El programa del alcalde La Guardia comprendía tam- 
bién un plan de construcción de calles y carreteras para 
completar el plan de vías de comunicación por medios rá- 
pidos de. transporte. Se mejoraron más de 1.700 kilómetros 
de calles y carreteras; el paso superior de la parte Oeste 
de la ciudad, que unía las carreteras y puentes del Proyecto 
Henry, y cuyo presupuesto se elevaba a 24 millones de :dó- 
lares, fué ampliado con una carretera a lo largo de las már- 
genes del río East. 


En los barrios Bronx y Queens se abrieron nuevos pa- 
seos y carreteras, que acortaron las comunicaciones, y se 
prosiguió la labor con autopistas de cintura, cuyo presu- 
puesto fué de 28 millones de dólares, constituyendo una red 
de parques pintorescos, que s= extienden desde Owl's Head, 
en Brooklyn, hasta el puente Bronx-Whitestene, en Queens, 
Este inmenso proyecto, puesto bajo la dirección del comi- 
sario de parques, Robert Moses, debía estar terminado en 
junio de 10940, 


Para aumentar la rapidez (de las comunicaciones se pro- 
yectaron nuevos puentzs, tentendo a cargo el Departamen- 
to de Construcciones Civiles el ertretenimiento de 48 de 
ellos. El Departamento de Puentes, a cuya cabeza figura el 
comisario Moses, construyó y tiene a su cargo los de Tri- 
borough, Bronx-Whitestone, Henry Hudson y Marine 
Park. El primero, con sus tres ramas, que se extrenden 27 
kilómetros sobre islas, ríos y tierras bajas, tiene un tráfico 
de más de 30.000 automóviles diarios. Su coste, de 60 mi- 
llones de dólares, queda amortizado por los derechos de 
tránsito, que llegan a sumar tras millones de dólares anua- 
les. El puente Henry Hudson, sobre el río. Harlem, fué 
inaugurado en 1937, y en el término de un año se hizo ne- 
cesario levantarle un segundo piso para hacer frente al cre- 
ciente aumento de tráfico. 


En el plan La Guardia se dedicó gran atención a los 
servicios de carreteras subterráneas para so:ucionar los pro- 
blemas de tráfico de la ciudad. En 1935 ordenó el alcalde 


a la New York City Tunnel Authority que empezase la cons- 


trucción del túnel Queens Mid-Town, que enlazaba Man- 
hattan con Long Island City, en Queens. Este proyecto, «da 
58 millones de dólares, consistente en dos túneles gemelos, 
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de unos 2.300 metros de longitud, debía quedar terminado 
en 1940. 


Nueva York ha venido mejorando de manera constante 
las instalaciones de sus muelles, al mismo tiempo que ha 
reducido los derachos para conservar la supremacía de su 
puerto. En los últimos años ha ido reemplazando la ciudad 
muchos de los malecones anticuados por nuevas estructuras, 
construidas para peumitir el atraque de los mayores tranms- 
atlánticos. El desarrollo que ha dado la ciudad al sistema 
más moderno de transporte, por aviación, no quedó limitado 
al “North Beach Field”. El primer aeropuerto municipal, 
en “Floyd Bennett Field”, terminado en 10931, fué am- 
pliado y modernizado. Fué nivelado el campo y se instaló 
un sistema adecuado de drenaje. Se construyeron dos pistas 
nuevas, de 1.050 metros y 45 metros de ancho, una de las 
cuales estaba destinada para vuelo a ciegas. Se construye- 
ron pasajes subterráneos para viajeros; se imstaló un sis- 
tema de iluminación del campa y se reparó el ledificio de 
la Administración. Este mismo programa de modernización 
se llevó a efecto en el “Miller Field”, en Staten Island. 


EL AEROPUERTO MUNICIPAL DE NUEVA YORK 


El aeropuerto municipal de Nueva York, además del 
edificio de administración para aviones terrestres, dispone 


de seis hangares de proporciones extraordinarias, y edificios 


de oficinas con mayor amplitud de la que disponen, con fre- 
cuencia, muchos edificios urbanos. Resulta así el mayor pro- 
vecto de su clase en el mundo, llevado a la práctica. 


No es solamente un aeropuerto inigualado, sino que, de- 
bido a lo completo de sus instalaciones, puede considerársele 
un monumento erigido al progreso del transporte aéreo y 
la investigación aeronáutica en los Estados Unidos. Abar- 
cado en conjunto, desde el extremo de su pista más larga 


“hasta el radiofaro, que gira en el extremo superior de su 


torre de mando, se presenta a la vista coma simbolo de 
la era futura de la aviación americana. 

Del mismo modo que surgió la aviación, hasta alcanzar 
la importancia con que la conocemos hoy día, de unos hu- 
mildes ensayos en Kitty Hawk, así también ha surgido 
“North Beach”; prácticamente, de la nada. 

El núcleo del aeropuerto rentral de Nueva York era 


un pequeño aeródromo privado, que fué construído en 1929 
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en el solar de un antiguo parque ide diversiones. Como mu- 
chos otros aeropuertos de los Estados Unidos, fué utiliza- 
do principalmente por aviones particulares. Sus pistas eran 
pobres en temaño y construcción. 

Pero, en 1935, cuando el alcalde La Guardia buscaba 
emplazamiento para una estación aérea de término de gran 
importancia para el futuro, escogió a “North. Beach”, «entre 
otros puntos, por ofrecer la mejor sclución al problema. 
Aquel mismo año se arrendaron por la ciudad de Nueva 
York los terrenos de “North Brach”, con una superficie 
de 42,30. hectáreas. Este arrendamiento daba derecho de 
onción para su compra posterior. 

La ventajas del emplazamiento de “North Beach” para 
instalar la base aérea terminal de la ciudad de Nueva York 
eran manifiestas. En lugar de ajustar las dimensiones del 
aeropuzrto a las condiciones de sus alrededores, limitando 
la longitud de pistas ¡por la naturaleza del terreno contiguo 
a la proximidad de edificaciones, fué posible proyectarlo 
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desde el principio para pistas de gran longitud. El proble- 
ma de la aproximación al campo de los aviones no tropezó 
con dificultades, pues por su situación junto al mar, los 
 aeroplanos podrían ir perdiendo altura a cierta distancia del 
campo. Además, todas las edificaciones del aeropuerto que- 
daban agrupadas en el lado de tierra, dejando las pistas y 
accesos al campo enteramente despejados. Unido a estos de- 
talles, existía otra gran ventaja en el emplazamiento de 
“North Beach” : el acceso directo al aeropuerto desde cual- 
quier punto de la ciudad con sólo hacer uso del Metro. 


En agosto de 1937, después de terminados los proyectos, 
fué aprobado “North Beach” como emplazamiento para la 
construcción del aeropuerto terminal de Nueva York. 


e HEl 3 de septiembre de 1937 aprobó «l Presidente Roo- 
sevelt el proyeoto y los planos para el aeropuerto y edifi- 
cios, que habían sido preparados por la. “Work Projects Ad- 
ministration”, el “Department of Docks”, la Casa comercial 
de arquitectura “Delano € Aldrich” y la oficina de Comer- 
cio Aéreo predecesora de la autoridad aeronáutica civil. Así. 


con el consenso de todas las partes: interesadas, emprendió 
“North Beach” su camino, hasta llegar a ser la base termi- 


nal aérea mundial que es en la actualidad. 


Mediante la expropiación de una parte de terreno al 
sudoeste del primitivo campo de aviación y el relleno de 
Bowery Bay, Rikers Island Charmel y Flushing Bay, se 
preparó la ampliación del campo hasta un total de 226 hec- 
táreas. De éstas, 144, es decir, bastante más de la: mitad, 
requirieron obras de movimiento de tierras de cierta con- 
sideráción. 


EL TERRENO DESMONTADO 


El alcalde Fiorello La Guardia, que durante todowel tiem- 
po de su ejercicio sostuvo intensa campaña a favor de la 
necesidad para las Compañías de transporte aéreo de una 
base terminal en Nueva York, logró poner en marcha el 
día 9 de septiembre de 1937 la excavadora que había de sa- 
car la primera paletada de tierra de la obra proyectada, po- 
niendo en movimiento todo el engranaje que llevaría a feliz 
término uno de sus sueños más queridos. 





Obras de movimiento de tierra, 
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Edificio terminal en la base de hidros. 


La obra era de gran envergadura. Se construyó un puen- 
te de caballetes desde Rikers Island hasta el aeropuerto, 
pasando por encima de Bowery Bay, ¡para emplearlo en el 
transporte de escorias, cenizas y basuras encontradas en los 
enormes depósitcs del Departamento de Sanidad de la isla 
y rellenar con ellas las pistas que había que prolonga: La 
utilización de estas escombreras, que fueron durante mucho 
tiempo un espectáculo poco grato, vino a cumplir un doble 
fin: quitó a la ciudad una vista desagradable y abrió cami- 
no para la puesta en marcha de las obras futuras. 


A semejanza de como aumenta gradualmente el ritmo 
de un motor de avión que se está calentando, fué creciendo 
“North Beach” en intensidad de trabajo. Más de 5.000 
nombres, trabajando en tres turnos al día durante seis a la 
semana, se ocuparon en la tarea de nivelar Rikers Island y 
rellenar la parte de Flushing Bay y Rikers Island Chan- 
nel, que constituyen ahora paste de “North Beach”. 


Al comenzar la construcción de los edificios se aumentó, 
en los primeros meses de 1939, la plantilla de trabajadores 
hasta 23.000. Desde el aire, semejaba la escena que se ofre- 
cía a los ojos del observador una colonia de diligentes hor- 
migas. 


Fueron muchos en verdad los problemas con que tro- 
pezaron los ingenieros en la construcción de “North Beach” : 
se tuvo un cuidado extraordinario en el apisonado de tie- 
rras de los rellenos para evitar un asentamiento peligroso 


de terraplenes, que pudiera perjudicar en el futuro a la bue- 
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na conservación de las pistas y a la circulación por el aeró- 
dromo.- Para lograrlo se hizo «el relleno extendiendo las tie-- 
rras en capas que se apisonaban y a las que se daba cierta 
inclinación, análoga a la del terreno natural. El campo, ni- 
velado por la mano del hombre, quedó sujeto de esta fowma 
a las mismas leyes que el terreno natural. El movimiento 
constante de camiones, excavadoras y las continuas pisadas 
de los miles de trabajadores contr:buyeron también a asen- 
tar el terreno. 


De esta forma se ereó la nueva topografía del aeropuer- 
to municipal de Nueva York. La empresa se logró gracias 


a los incansables esfuerzos y la competencia técnica del Te- 


niente Coronel de Ingenieros Brehon Somerwell, jefe de 
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Obras y Proyectos de la ciudad de Nueva York; del comi- 
sario de la Sección dde Puertos, Mackenzie; de Samuel 5. 
Stott, jefe de ¡proyectos del Departamento correspondien- 
tie de la WPA; de Walter Douglas, ingeniero; del General 
de Brigada M. C. Tylor, segundo jefe de Ingenieros del 
Ejército; de A. Mechan, jefe de Ingenieros de la Sociedad 
“Delano € Aldrich”, Desde el principio hasta el fin este 
grandioso proyecto stuva bajo la alta inspección del “Te- 
niente Coronel Somerwell. | 


TERMINAL PARA AVIONES TERRESTRES E HIDROS 


El aeropuerto municipal de Nueva York fué proyectado 
tara servir como aeropuerto terminal, tanto de líneas aéreas 
interiores como de los servicios aéreos transatlánticos. Cuan- 
ta, pór ello, con dos bases enteramente separadas. Una de 
ellas es «el “Administration Building”, con hangares pata 
aviones terrestres y edificios para oficinas, destinado a aten- 
der exclusivamente el servicio de líneas aéreas del territorio 
nacional metropolitanc, que se extenderán desde la ciudad de 
Nueva York a todas las ciudades del hramisferio occidental. 
En la segunda base se levantan los hangares para 'hidroavio- 
nes y el edificio para la administración, que atenderá a los 
pasajeros transoceánicos procedentes de Londres, París, 
Beslín, Roma y hasta donde se extienda en el futuro el 
transporte aéreo en el mundo. A 


Existen cuatro grandes pistas de despegue y aterrizaje, 
con una suparficie de asfalto y macadán que praporciona 
resistencia suficientz para la maniobra de los grandes apa- 
ratos. La maycr de estas pistas, en dicción Noroeste- 
Sudeste, es de 1.828 metros de largo por 61 metros de an- 
cho: un verdadero sueño para un piloto como superficie de 
aterrizaje. La pista número 2 tiene la dirección Nordeste, 
extendiéndose en una longitud de 1.525 metros por Ól me- 
tics de ancho. Estas dos pistas serán de las mejores «del 
mundo. Las pistas números 3 y 4 completan el trazado del 
aeropuerto. La número 3, de 1.370 n.tros de longitud y 45 
metros de ancho, en dirección Este-Oeste; la número 4, de 
1.066 metros de longitud y la misma anchura que la ante- 
sor, tiene la dirección Norte-Sur. 


Ei calado de estas pistas se hizo con ameglo a la 
rosa de vientos locales, teniendo en cuenta frecuencia * im- 





- Edificio terminal para aviones terrestres. 
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Edificio terminal en obra. 


tensidades de los mismos, trazándos: la de mayor longitud 
en dirección de los vientos más frecuentos y siguiendo en or- 
den de frecuerria las restantes. Pistas de circulación, de 30 
metros de ancho, parten de las pistas antericres, uniéndolas 
unas con otras y todas ellas con la explanada para estaciona- 
miento de aviones, de 121 metros de ancho por 1.890 de 
longitud. Sr extiende ésta, en forma de arco, frente a los 
cobertizos para lus aviones terrestres y el resto de los edi- 
ficioS.. 

Esta explanada de aparcamiento, construida de cemento 
£rante al edificio de la administración, facilita amplio espa- 
cio para la carga y descarga simultánea de 15 grandes avio- 
nes de transpcirte, capaz cada uno para-21 pasajeros. Cons- 
tituye esto último una ventaja, con la que no cuenta ningún 
otro aeropuerto de los Estados Unidos. La explanada se 
halla iluminada con luces difusas, montadas cinco sabre 
cada cobertizo. Cuando «el avión ha aterrizado, las tuces de 
balizaje de pistas y estas de los cobertizos se apagan, en- 
cendiéndose las de rodaje, que indican al piloto la mejor - 
pista para dirigizse a la explanada de aparcamiento. 


GARANTIAS PARA EL FUTURO DESARROLLO DEL 
AEROPUERTO 


El edificio de la administración para los aviones terres” 
tres, que es el punto czntral del aeropuerto y una "muestra 
sobresaliente de la nueva arquitectura, adaptada especialmen- 
te para edificios de transporte, es mucho mayor en dimen- 
siones que muchas de las estaciones de ferrocarril de las 
diez ciudades mayores de: Norteamérica. Es un edificio del 
que cualquier Municipio pudiera estar orgulloso, bien como 
terminal de transporte, como universidad o como escuela. 
El mero hecho de que tal edificio haya sido construido con 
la única finalidad de dar facilidades para la ¡partida y lle- 
gada de pasajeros de las líneas aéreas nacionales metropoli- 
tanas, demuestia, con mayor elocuencia que todas las pala- 
bras, que Estados Unidos ha dado desde el primer momento 
a este nuevo medio de transporte la misma importancia con- 
cedida a los otrcs en su desarrollo actual. 
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El edificio de la administración tiene tres pisos, eleván- 


dose sobre la terraza las torres de mando más modernas, 
dotadas con el material necesario para dirigir la circu- 
lación de los aviones desde los límites del campo. Este edi- 
ficio, como las restantes, es de fábrica de ladrillo de color 
pardo claro, limitado por franjas de ladrillo negro. Las puer- 
tas exteriores son de acero inoxidable. Sobre la marquesina, 
también de este material, se alza la fachada, con ventanas 
de hierro forjado, sienda las de los costados ventanas es- 
trechas con rejas de acero inoxidable. Sobre el gran venta- 
nal cential figura escrito con letras de broncz: “New York 
Municipal Aiport” . Sobre la fachada se alza una gran águi- 
la de acero inoxidable, diseñada por Ta Beck, simbolizando 
la Aviación. | 


El salón principal del edificio de administración está 
construído en rotonda, en forma semejante al edificio de la 
Feria de Muestras Mundial, En e) centro se encuentra la 
caja circular de la escalera que conduce al primer piso, y 
está rodeada por los pupitres para información. El suelo 
es de mármol. Sobre él centro de la caja de la escalera y 

en la base de la cúpula están pintados, sobre fondo negro 
con nubes en gris plata, los signos del Zodíacoien oro, y sus- 
pendido del centro, bajo una luciérnaga de forma circular, 
pende un gran gldbo terráqueo en azul y gris. 


Cerca de las paredes de esta rotonda están los despachos 
de billetes de las líneas aéreas, y en dirección al campo de 
aterrizaje, la sala de espera. La sala de equipajes y otros 
servicios para la distribución del correo y las mensajerías 

están situadas 'en el piso bajo de la sala de espera. 


En el piso superior a aquélla se encuentra un salón circu- 
lar y un restaurante. Fuera de este salón se encuentra la 
terraza, que puede utilizarse en parte como comedor. En 
este piso se encuentra también el salón “Kitty Hawk”, con 
un bar. Se ha adoptado este nombre en conmemoración del 
lugar en donde volaron los hermanos Wright por prime- 
ra vez. 


Las oficinas del Servicio Meteorológico de los Estados 
- Unidos y las dos 1 Inspecciones de la Jefatura de Aeronáuti- 
ca Civil—tráfico aéreo y control del tráfico aéreo—están si- 


tuadas en la tercera planta. Desde estas oficinas se contro- | 


lará todo el tráfico aéreo de la parte nordeste de los Estados 
Unidos, 


EL CENTRO NERVIOSO DEL AEROPUERTO 


La torre de mando, cuyo suelo está a 20 metros sobre 
el nivel del terreno, cuenta con todos los adelantos: moder- 
nos para circulación aeronáutica. Sobre la torre se encuen- 
tra un faro luminoso giratorio de una potencia de 13 millo- 
nes y medio de bujías, siendo el más luminoso de toda la 
nación. 


Desde el edificio de administración se tiene acceso a los 
aviones terrestres a través de una galería cubierta, de ce- 
mento y acero, con una longitud de 457 metros y anchura 
de 6 metros, que corre desde el borde de la explanada para 
estacionamiento, describiendo un gran arco, entre los dos 
grupos de hangares, alrededof del edificio de la ¿udminis- 
tración. 


Se ha construído sobre esta plataforma un paseo para 


peatones parecido a los que existen en muchas playas, y des- 
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Torre de mando en el edificio terminal. 


de él que los os pueden observar la llegada y id 
de los aviones. De esta forma los pasajeros estarán separados, 
por primera vez en América, de los visitantes, reduciendo 
así el tiempo necesario. para el transborda del pasaje, co- 
rreo y mensajería. En esta plataforma de observación pue- 
den tener acomodo 5.000 personas, desempeñando el aero- 
puerto el mismo papel asignado a una estación central de 
ferrocarriles, 


Se ha terminado la construcción de tres hangares de los 
seis que comprenderá el grupo para aviones terrestres, Es- 
tos cobertizos, mayor cada uno de ellos que el Madison 
Square Garden (edificio especial para combates de boxeo, 
concursos hípicos, *tc.), se han arrendado a la “American. 
Airlines”, a “Canadian Colonial Airways”, “Transconti- 
nental” y “Western Air” y a la Compañía “United Air 
Lines” a 


La “American Airlines” ha anunciado que instalará sus 
dependencias centrales en el aeropuerto de Nueva York, 
construyéndose, en vista de ello, más edificios para oficinas 
y talleres a lo largo de sus tres cobertizos de la ¡parte Oeste, 
para formar con ellos una sola unidad. 


Los seis cobertizos están proyectados para disponer de 
calefacción e instalaciones eléctricas para comodidad de los 
empleados y rapidez en el servicio de entretenimiento de los 
aviones, Los edificios adosados a los cobertizos serán des- 
timados para oficinas, restaurante para los empleados, de- 
partamento del comisario, servicios de «entretenimiento y 
sala de descanso para los pilotos y las camareras de a bordo; 
talleres, almacenes, hospital y talleres de reparaciones de 
la base. 
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LA BASE DE HIDROAVIONES. 


La estación terminal marítima ocupa la parte occidental 
del aeropuerto. Su edificio, que armoniza por los materia- 
les empleados y por su aspecto con el edificio de adminis- 
tración, es de dos plantas circulares, con acceso por una 
carretera, cuyo trazado ha sido mejorado, que sale de la 
autovía Grand Central. La parte superior de este edificio 
está decorada con peces voladores pintados en oro sobre unas 
olas azules que le dan un ambiente marinero. Este edificio 
se destina para despacho de billetes de las líneas transoceá- 
nicas, oficinas para las mismas, los despachos de los inspec- 
tores de inmigración, salas de inspección, servicios de sani- 
dad públicos y una oficina independiente para meteorología. 
Un restaurante ocupará la terraza del edificio. 


Al sur y al oeste del edificio terminal maritimo se en- 
contrará el cobertizo terminal. Es un edificio con cinco .fa- 
chadas, y de tales dimensiones, que podrían disponerse en 
su interior dos campos de fútbol del tamaño reglamentario. 


La cubierta de este edificio va soportada por un sistema 
poco corriente de vigas que irradian desde uma única co- 
lumna situada en el interior del cobertizo, que no cuenta así 
con obstáculo alguno, aumentando con ello el espacio dis- 
ponible. Los servicios de este cobertizo se ham arrendado a 
la Compañía “Panamerican Airways”, que proyecta con- 
- centrar todos sus servicios transatlánticos y con Bermudas 
en esta base. 


Los “Clippers” gigantes que lleguen o partan para Eu- 
ropa o para las islas Bermudas amerizarán o despegarán 
de la ría Long Island. Los hidros pueden llegar a ésta a llo 
largo de un amplio canal que se extiende desde el puerto 
terminal marítimo. La rampa para descargar está frente 

al edificio terminal. Esta, base marina cuenta también con 
facilidades para albergar a los gigantescos “Clippers”, dis- 
poniendo de plataformas sobre raíles que permiten su trans- 
porte hasta dentro del hangar, en donde paña ser fácil- 
mente reparados o revisados. 


En el proyecto del aeropuerto de Nueva York se ha te- 
nido «en cuenta la necesidad de espacio para un segundo han- 
gar marítimo, de las mismas dimensiones y características 
que el primero, para situarlo en el extremo occidental del 
campo y al sur del hangar actual. 


Para los aterrizajes y despegues de noche se iluminan 
el borde del campo y la pista de servicio por luces de bali- 


” 
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-zaje con potentes faros de luz difusa en cada extremo de 


la pista. Las siluetas de los edificios se marcan con luces 
rojas. Las pistas estarán bordeadas con luces al ras del sue- 
lo de 60 en 60 metros. ¡Los extremos de las cuatro pistas 
irán marcados con luces verdes, y al extremo de cada pista 
existen también dos luces difusas de iluminación de una 
potencia de siete millones y medio de bujías. Los límites del 
campo se señalan por 85 luces, espaciadas 76 metros una 
de otra. También habrá instaladas por el campo otras lu- 
ces, cuyo total suman millares: luces de borde y límite, lu- 
ces de circulación, difusas, etc. 


LAS INSTALACIONES DE RADIO 


El centro nervioso de toda esta red de iluminación está 
situado en la torre de mando del tráfico aéreo, que, como se 


'ha dicho, se levanta sobre la terraza del edificio. de adminis- 


bración para los aviones terrestres. En testa torre se encuen- 
tra un tablero, reproducción del aeropuerto en mintatura. 
Pequeñas bombillas reproducen la situación de las distintas 
luces del campo, apagándose y encendiéndose al mismo 
tiempo que ellas, En Rikers Island están situados todos los 
receptores de radio (incluyendo los del propio aeropuerto, 


- así como los de las Compañías aéreas que utilizan el mismo), 


para evitar que perturben la recepción los automóviles y las 
máquinas que funcionan en el campo. Dos cables submar!- 
nos unen las torres de mando situadas en la usla con las 
situadas en el edificio de administración, desde las cuales se 
efectúa la distribución a las distintas oficinas de admunis- 
tración de las Compañías explotadoras. Las antenas de la 
radio para la torre de mando están situadas «en el edificio de 
administración, y las usadas por las (Compañías aéreas, en 
la bahía Jamaica, que está situada a unos 24 kilómetros del 
aeropuerto, estando unida al mismo par medio de líneas te- 
lefónicas. 


Las instalaciones de todos los edificios se han hecho uti- 
lizando los mayores adelantos en equipos eléctricos, sanita- 
rios, servicios contra incendios, etc., lo que hace que este 
aeropuerto sea el mejor y más moderno del mundo. 


El aeropuerto de Nueva York fué proyectado para la 
aviación del futuro, construído para funcionar ahora' y 
abierto al público con la esperanza de que la aviación ame- 
ricana desempeñará el mejor servicio para ayudar al hom- 
bre con los medios más modernos «en la conquista del tiem- 
po y el espacio. 








H angares, aparcamiento de coches y vista de conjunto del edificio terminal. 
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EL PROBLEMA DE LAS ROSCAS EN TODO EL MUNDO 


Por el Teniente Coronel LUIS ROMERO GIRON 


La disminución de variedades, para conseguir el mayor 
intercambio posible ientre las piezas constitutivas de las di- 
versas producciones industriales, es uno de los cometidos 
más importantes de la "normalización. 

Para conseguir una reglamentación apropiada, que pue- 
da ser aceptada por la mayoría, habrá de basarse necesaria- 
mente ésta en unos principios fundamentales, de los que con 


facilidad se deriven o encaucen todas los procesos de fabri-. 


cación subsiguientes. 


Así, para establecer acuerdos sobre dimensionados, nece- 
sariamente se ha de establecer antes, como fundamental, el 
sistema de unidades de medida. Y para realizar prácticamen- 
te las medidas sobre las piezas se habrán de fijar primera- 


mente los sistemas de medición (calibres) y todos los acuer- 


dos necesarios sobre ajustes, tolerancias, etc. 


De esta forma los principios fundamentales de toda nor- 
_mallización estarán basados wn el establecimiento de tuna se- 
rie de números, denominados normales, entre los que la 
construcción pueda desenvolverse con libertad ordenada, y 
en unas diferencias, toleradas y conocidas, con elementos 
establecidos y apropiados de medición. - 


Sobre estos conceptos de números normales, medidas, 
calibres, ajustes y tolerancias se irán exponiendo «en publi- 
caciones sucesivas todo cuanto en el mundo industrial se 
ha realizado y los acuerdos a que sucesivamente se ha lle- 
gado en el campo internacional de la unificación, es decir, 
en el seno de la 1. S. A, y de postguerra. Las piezas que 
constituyen un producto se unen entre sí de diversas ma- 
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neras: remachado, soldadura, presión, acoplamiento rosca- 
do, etc., y en este último procedimiento, es decir, en el de 
roscado, la unificación o normalización ha de desempeñar 
un papel trascendental, ¡porque es en este campo en el que 
la untficación puede conseguir ventajas extraordinarias y 
resolver problemas esenciales, ya que toda acción de inter- 
cambio quedaría interrumpida si en las roscas de unión no 
existiese un criterio de variedad aceptado y, por el contra- . 
rio, la producción quedaría simplificada en su utilización y 
reposición si este criterio se establece de una forma, ge- 
neral. 


Es fácil imaginar la simplificación y sencillez de repa- 
ración, por ejemplo, en la producción del automóvil, si fuese 
posible reducir a uno únicamente el tipo de tuercas, que en 
número considerable intervienen en esta fabricación ; como 
es natural, técnica e industrialmente, esto no es posible, par- 
que los diámetros y materiales son distintos y diferente el 
esfuerzo de las piezas; pero sí puede ser viable realizar los 
proyectos, escogiendo variedades ya determinadas y esca- 
lonadas de una forma conveniente, para no tener rmecesidad 
de establecer otras distintas de las acordadas. | 


La parte roscada de las piezas es la que establece fa 
unión y solidez, y estas partes roscadas deben entrar en la 
de otra pieza, apoyándose en tados los flancos por igual, sin 
que ello quiera decir que exista un ajuste o apriete entre 
ambas; por el contrario, el deslizamiento ha de ser suave, 
aunque todas las superficies entren en contacto. Para ello el 
constructor ha de fijar un perfil teórico; el mecanizado de 


la pieza que entre, o tornillo, ha de tener todas las medi- 
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das comprendidas dentro del perfil, y las de la otra preza o 
tuerca, por fuera. 


Los elementos que intervienen en las perfiles de rosca 
son los siguientes : 


Flancos.—Se denominan así todas las superficies de con- 
tacto, a b, 


Diámetro de los flancos.—Es dá distancia perpendicu- 
lar al eje entre los puntos medios de los flancos de un mis- 
mo fiete, suponmiéndolos terminados en punta, da. 


Angulo de los flancos.—Es la suma de dos ángulos que 
forman las perpendiculares al eje por los vértices superio- 
res e inferiores del perfil con los flancos; «a = «a, + «e»; si el 
a 
Ea . 

Paso.—Es la distancia tomada paralelamente al eje n- 
tre dos flancos para un mismo filete de rosca, h. 


perfil es: simétrico, e, — dy = 


Diámetros exteriores.—d para el tornillo, D para la 
tuerca. 


Diámetros interiores.—d, para el tornillo, DB; para la 
tuerca. 


Altura del perfu.—Está determinada por el paso y án- 
gulo de flancos, += */2h cote e. 


Profundidad de rosca.—Es la distancia medida perpen- 
dicularmente al eje entre los puntos altos y bajos de la ros- 
ca, contando com «el redondeado o achaflanado, == "V3 
(d— dy) Ó bx — a (0 — D,). 


Profundidad de contacto.—Es el contacto de los flan- 
cos, medido normalmente al eje, ty =*/2 (d — D,). 


Las primeros pasos para establecer perfiles unificados 
en las roscas se dieron en Inglaterra, por Henry Mandeley, 
quedando definitivamente establecido en 1841 por Sir Jo- 
seph Wihitworth el perfil conocido bajo este nombre mun- 





Figura 1 


dialmente. Antes de esta época las roscas las hacían hábiles 
artesanos, según proyectos individuales, y, par tanto, no 
existían dos roscas semejantes, y esto imposibilitaba reem- 
plazar tornillos rotos o perdidos, a no ser por un trabajoso 
e inseguro praceso manual. 


En América este perfil de rosca no tuvo aceptación, de- 
bido principalmente a dificultades de trazado del ángulo de 
flancos y de construcción de las partes redondeadas, que 
exige herramientas especiales de mucho corte, y se decidió 
hacia 1864 por el perfil ideado por William Sellers, y pre- 
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sentado en ese año ante el Instituto Frankiin, en Filadelfia, 
como forma normal en los Estados Unidos. 


En Europa, por el establecimiento «del sistema métrico, 
se 1d2ó en 1898 un perfil de acuerdo con este sistema, y que 
se denomina rosca métrica, O también internacional S. 1. 


Existen otros muchos perfiles, de los que algunos se ex- 
ponen y tratan a continuación, que han sido determinados 
para fimes diversos, y entre ellos se pueden citar los trape- 
ciales, redondos, en diente de sierra, de paso triangular para 
bicicletas, los Edison, de estribo, de Hamann, de Ducom- 
mun-Steinlen, de Karmarsch, de Lówenherz, de Bodmer, de 
Briggs, etc. 


Se pueden clasificar, por tanto, en tres los perfiles fun- 
damentales y mundialmente conocidos, y una gran variedad 
de otros perfiles para casos y construcciones especiales, lo 
que demuestra que sí bren ha existido preocupación y estu- 
dio en cada país para establecer acuerdos, queda todavía: 
mucho que realizar para conseguir una unificación efectiva 
en este campo de la normalización. 


Características de jos distintos perfiles. 


Rosca Whitworth.—El perfil y los datos de esta rosca 
son los de la figura 2 y cuadro 3. 














-Altura del triángulo....... Í 0,96049 A 
Profundidad de la rosca...|  £, 0,64033 . 2 
A h | 25,40095 : número de filetes. 
O A y 0,13733 . h 
Cuadro 3. 
RRA 
| E, 
E, 
Ñ >? Ls As, 
: ANA EXC 
y E YN S Sil 
¡NES 
cua 


44 


Fig.2 


Utilizada para los diámetros y número de 'hilos por pul- 
gada que indica el cuadro 4. 

Las variantes de esta rosca son: 

Whitworth fina 1, de características (cuadro 5), es de- 
cir, de 4 hilos por pulgada para los diámetros que están de- 
terminados en milímetros desde 56 a 499 siguientes : 

56, 60, 64, 68, 72, 76, 80, 84, 89, 94, 99, 104, 
109, 114, 119, 124, 129, 134, 139, 144, 149, 154, 159, 104, 
1Ó9, 174, 179, 184, 189, 194, 199, 204, 209, 214, 219, 224, 
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ga Mallo | Aa | lis | a le | a] Me | 1 [1 [14] 13 12 | 19 108 17, | 02 
NETA O A O A O A E AA E A AS A 
dor plada. | 20 E 14 JE 0191817171616 1513514Y 14) 
 ¿Diámetes (2, 29 29 | 3 (3%, 3% 3% | 4 [49 44 [4% | 5 [5 ]5% 5% 6 

MARTA O O A A O A A A A A A A A AA 
por pulgada | % | 4 [3 /3%V/]3'V/|3% | 3 3 121 /2"//2*,/2%,|2 5, 125/22, | 2 *, 
Cuadro 4. 


220, 234, 239, 244, 249, 254, 259, 264, 269, 274, 279, 284, 
289, 294, 299, 309, 319, 329, 339, 349, 359, 309, 379, 389, 
399, 409, 419, 429, 439, 449, 459, 409, 479, 489, 499. 


Wihitworth fina 2, de características (cuadro 6) con 


10 hilos por pulgada. para los diámetros 20, 22, 24, 27, 59 
y 33 milímetros. 


Ocho hilos por pulgada para los diámetros 30,39 42, 
45, 48 y 52 milímetros, y 6 hilos por pulgada para los diá- 
metros 56, 60, 64, 72, 76, 80, 84, 89, 94, 99, 104, 109, 114, 


119, 124, 129, 134, 139, 144, 149, 154. 159, 164, 109, 174, 


179, 184 y 189 milímetros. 


_ 25,40095 a 25,40095 
o 4 Número de hilos por pulgada 
= 0,074 2 a = 0,0744 4 
= 013733 / r =0,13733 h 
-= 0,96049 / ¿ = 0,9609 £ 
£, = 0,56633 h £, = 0,56633 A 
t, = 0,49230 % £, = 0,49233 % 
Cuadro 5. Cuadro 6. 


Wihitworth gas, de las mismas características que la 
normal (cuadro 3), y utiizada para los diámetros y núme- 


















































la construcción, tienen mucha menor aceptación, porque las 
métricas, con sul; ' visión más amplia en los pasos, propor- 
cionan mejor facilidad de :mpleo. Finlandia, Dinamarca y 
Japón son los únicos países de sistema: métrico que tienen 
adoptadas las roscas finas inglesas. | 


La rosca gas está muy extendida para las tuberias y.ca- 
ñerías, excepto en Estados Unidos de Norteamérica, en 
donde es usual la de Briggs con ángulo de flancos de 6o*, 
pero con aplanaciones menores en vértice y fondo que las 


de Sellers, 


En Francia no han sido aceptadas las roscas normales 
y finas Wihitworth como Norma nacional. Unicamente la 
rosca gas fué incluída en la colección de Normas francesas, 
para accesorios de cañerias; pero con la observación de que : 
no fuera considerada como Norma francesa de valor omm- 
valente, debido a que las medidas en pulgadas están en con- 
tradicción con el sistema de unidades de medidas de esa na- 
ción. En cambio, Italia declaró obligatoria para los sumi- 
nistros del Estado la rosca gas, lo que equivale a una im- 
posición de carácter general de la Norma inglesa, y lo mis- 
mo que Francia, desechó la normal y finas por establecer 
mediante una Ley, en 1925, el sistema métrico como el fun- 
damental de la nación. | 


La extensión y utilización de las roscas Welitworth 
en el mundo queda indicada en la Tabla 1, con indicación 
de la clasificación de las normas corra espondientes a cada 


























ro de hilos por pulgada siguientes (cuadro 7): - país, 

Diámetro en pulgadas | 1, | Y, | "8 | Ya | 58 | %4 | "a | 1 1 Ys/1 %, 1 */311 211 A 2 121,122] 3 13%, 

N.? de hilos por pulgada. 28 | 19 | 19 j¡ 14 14 | 14 14 | 11 | 11 11 11 11 | 11: 11 | 114 | 11 | 11 | 11 | 11 

Diámétro en pulgadas (3 Y, 3 */,| 4 43, 5 E | 6 | 7 18 | 9 1|10| 11 12 | 13 | 14 115 | 16 | 17 | 18 

N.* de hilos por pulgada 11 | 11 E 11 11 11 111 110/10 |10|10 18 8 | 8 818181818 
4 


- Cuadro 


La más importante es la rosca normal, para fines de fija- 
ción; es decir, la rosca usual de tornilléría. 


Las roscas finas 1 y 2 con escalonamientos de pasos más 
estrechos con relación al diáimetro, para fines especiales de 
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La última columna de esta tabla trata de variantes para 
fines muy especiales, como “válvulas de botellas de acero, 
portalámparas, acoplamientos de mangueras del servicio 
contra incendios, etc., y que.por el diámetro o el paso están 
fuera de las gamas normales o finas; 
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TABLA I 


I.-—— ROSCAS 
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DS M En 


EN PULGADAS 


CON. PERFIL WHITWORTE (ángulo de los flancos 55%) 









































PAIS ROSCAS NORMALES ROSCAS FINAS 
DIN 11 y suplemento 1-12.| DIN 239 rosca fina 1. 
LON 283 tolerancia pará DIN 240 rosca fina 2, 
prisioneros. , | DIN 4668 para anillos de 
VDE 9301 3/16” para tal “U%llo de botellas (cilin- 
pones fusibles, dros) de acero y tapas 
protectoras. 
Alemania HNA G la srosca fina, 
LON 282 y suplemento 
paso 1/12”, 
LON 2836 y suplemento 
paso 1/10”, 
LON 287 y suplemento 
paso 1/6”, 
Argentina | 
e | | 
uña BSS 92-1919 Tosca BSW¡| BSS 84-1918 Tosca BSF 
con tolerancias, con tolerancias, 
CSN 1001-1936, tabla VIL| LN 2,15 para locomotoras. 
Ea LN 2.13 para locomotoras.! LN 2.16 para locomotoras, 
AA EN para pernos ee paso 1/10%. 
sioneros. LN 2.17 para pernos pri- 
Moravia : sioneros, 
| ABS 111.01. proyecto 
Bélgica ABS 111.023) 19838. 
CIS 73 sin/ Juego A las 
puntas (pro- 
China CIS 74 con yecto), 
al 
DS 4 1/4”-6”, DS 42 7/32”-3” (corresp. 
Dinamarca BSS 84). 
B. I, 1 1/4”-6”., B. 1. 16 7/32”-3” (corresp. 
BSS 34). 
Finlandia 
AN 
| 
Francia 


| 
| 
| 
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—IRAM 2504 (proyecto). 
| 


ROSCAS GAS OTRAS ROSCAS 





DIN 259 ed juego en las DIN 368 pára tapones de 





DIN 260 con. puntas. cierre. 
DIN 2999 para accesorios| DIN 477 para válvulas de 
de cañerías. botellas (cilindros) de 
acero. 


LON 294 y suplemento: 
tolerancias pára la cons- 
trucción de locomotoras. 


DIN 4915. 

DIN 4916.| Y0Sca dl 
para tubos 

DIN  4u1?. de sondeo. 

DIN 49383. 


PP AS ri e md a e. 


CNS 1195-1935 para vál- 
vulás de botellas (cilin- 
dro) de acero. 


CNS 1167-1933, rosca para 
válvulas de neumáticos 
para bicicletas. 


CNS 1286-1937, rosca para 
callos de herradura. 


CNS 1001 tabla VIT 


CNS 1001 tabla IX para 
accesorios de tuberías. 


LN 2,14 para construcción 
de locomotoras. 


ABS 111.03 (proyecto 1938) 
cilíndrico como rosca pa- 
ra construcción. 


ABS 71 cilíndr. y cónica. 


CIS 75 sin juego en las 


puntas. 
CIS 76 (con proyecto). 


CIS 77 cónica (proyecto). 


DS 41 p. acoplamientos de 
42 mm. en mánguera del 
servicio contra  incen- 
dios. 


DS 7 cilíndrica. 
DS 8 cónica. 


B. 1, 5 1/8”-4”, 
B. 1, 6 3”-18”. | 


B. 1. 7 cilíndrica para acce- 
sorios de cañerías. 


B. 1, 8 cónica para acceso- 
rios de cañerías. 


CNM 403 para accesorios 
de cañerías. 

CNM 6050 (rosca según 
CNM 403 con tolerancias 
especiales) para ¡juntas 
de tuberías a gasolina. 

BNA 240 para tuberías Y 
accesorios pará construc- 
ción de automóviles. | 
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JES 68. JES 115, rosca fina 1, 2, 3| JES 36. 


JES 193, 195, tolerancias] Y £ Ye 95 hasta 150 $ 18 37 para accesorios de 


milímietros 3/8”-3”, se- 





Japón JES 194/195, tolerancias. | — gún BSS 84, a 
JES 207 para tuberías de 
instalaciones. 
9» o» $ | | | NS 74 para tuberías de co- 
Noruega | NS 1 de 3/32”-6”, o NS 70, | bre y latón. 





PAIS | ROSCAS NORMALES ROSCAS FINAS | ROSCAS GAS - OTRAS ROSCAS 
N 83 1/4”-6”, | N 176 (BSP). N 397, rosca para válvula 
V 445, 444 tolerancias de | V 446, 447 tolerancias (pro-- e botellas (cilindros) de 
Holanda roscas (proyecto). | yecto). acero. . | 
Lp ES N 408, rosca para tubería 
| _ de chorro. d 
EE MOSz 201. MOSZ 201. | MASz 201. 

BSS 92-1919, roscas BSW| BSS 84- 1918, rosca BSE| BSS 21-1938, rosca BSP BSS 52-1936, roscás para 

con tolerancias. con tolerancias. con tolerancias, | portalámp, (22 y 26 hi- 
| BSS 31-1933 para tuberías| 108 Por 1”). 

IAE 166 tolerancias pára roscas de pernos prisioneros e ácero y accesorios pa- die 841-1931 para. cd 
(espárragos), para enroscar en aluminio con tole- ra instalaciones eléctri- Aa de botellas a indr.) 
rancias para machos de roscar. can. e acero con calibres. 

BSS 61-1918 para tuberías| BSS 97-1926, roscas para 
de cobre. juntas estancas de lám- 
dl BSS 62-1931, tubos para] 2295 9 % $/4, paso 
A 1/16”. 
calderas marinas, BSS 336-1936 50] 
| | - para acopla- 
| o do os o a dica N 
Inglaterra a EE d del servicio contra incen- 
, fundición maleable. dios (roscas “Fire Bri- 
| E | BSS 66-1914, roscas para| gade”, London). 
bronces, BSS 378-1930, roscas para 
l : anillos para condensador | 
| j de calderas de vapor, te- 
ps rrestres, 
| BSS 3000-1921, ídem para 
| calderág marinas. 
; IAE 131, roscás. para cone- 
A xión de tracámetros 
(0,746” y 0,754” ¿, paso 
| | 1/26»). 
E nea UNIM 3 1/4”-2”. | | UNI 338 cilíndrica.  - 
224 | UNIM 4 2”-6>. UNI 339 cónica, 





| 
| 


Nueva _Ze= gg 99.1919, rosca BSW. eE BSS 84-1918, rosca BS á BSS 31 para tuberías de 








landia con tolerancias. instalación, 
G 240 sin juego en las pun- G 301 sin juego en 1 las pun- U 510 para válvulas de bo- 
tas, tas. tellas (cilindr.) de acero. 
Polonia | G 241 con juego en las G 302 sin juego en las 
puntas. | puntas. 
G 303 cónica, 














' as | BSS 84-1918, a BSF 
| Sud-Africa | BSS 92-1919, rosca BSW. conta erancias, 
| SMS 3 B (BSW). | SMS 36 B (BSP). 

Suecia SMS 37 B para accesorios. 
| | SMS 295 cónica. | 

VSM 12000 3/16”-6”. | VSM 12008 1/8”-4”. 

Suiza SNV 24460, rosca PE para - | VSM 12009 3”-18”, 
UA tapones fusib. (= 3/16” | VSM 51100 para accesorios 

VSM 12000). | | de tuberías, 
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PAIS ROSCAS NORMALES ROSCAS FINAS 


| 





OST 1260 puntas aplana- 
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ROSCAS GAS OTRAS ROSCAS 





q. OST 266 cilindr. con tole-, OST 4809 para válvulas de 









































agas | das. rancias. botellas (cilindros) de 
mon e 25. OST 1261, OST 3718 calibres. dada 
Op DMIcas OST 1262 | tolerancias. L 
Socialistas ; OST 20008-38 cónica con 
Soviéticas OST 8105 calibres para tolerancias, / 
Rusas roscas. OST 20009-38 ídem ' cali- 
OST 1270 ídem condicio- bres, 
nes de fabric, y recep. 
| 
Rosca Sellers —El perfil y datos de esta rosca son los ¿ 
de la figura 8 y cuadro 9 siguientes : Diámetro exterior... ..... Da ¡da=Da + mi É 
TUERCA bt a 1 
se Diámetro del núcleo.... D% a ia 
¿ 
18 = Ea 
1 
Diámetro de los flancos..| Df > (Da+ DR); Da— 
Pa S | 1% : Número de filetes. 
3 
| Profundidad de la rosca .| 1 mn f; 0,649519 . S 
Fig.8 
Altura del triángulo.....| %  |0,866025.S 
Utilizada para diámetros y número de hilos por pulga- 
da siguientes (cuadro 10): O 
Designación 0 | 1 la Z | 3 4 5 6 | 8 | 10 | 12 
N.* de hilos por pulgada 64 | 56 48 ¡; 40 | 40 | 32 32 | 24 | 24 
Diámetro en pulgadas | 1/, | 3/4 | 3/4 | /,5 | 1 META dd cl e E A p 311 2,11 %/2/1 | 2 [2 E 8 2 4] 3 
N.? de hilos por pulgada, 20 | 18 | 16 | 14 | 13 | 12 | 11 | 10 | 9 8 7 7 6 | 5 [4 1/,/4 a 4 4 
Cuadro IO. 


Variantes de esta rosca es la fina del mismo perfil y diá- 
metro, pero de distintas características y paso, utilizadas 
para diámetros y números de hilos por pulgada indicados 
en el cuadro 11. 


La rosca gas o para tubos, que se refunde muy a me- 
nudo con la de Winitworth, conservando los diámetros ex- 
teriores de Sellers y la forma de rosca de Whitwo1th. Se 
utiliza en los diámetros e hilos por pulgada (cuadro 12). 


Pero la rosca para tubos o gas generalizada 1 Norte- 
américa es la de la American Standard Taper Pipe (ASTD), 
que es la de Briggs, ampliada y normalizada en 1910, indi- 
cada en la figura 13, de características (cuadro 14). 
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-Utilizada «en diámetros e hilos por pulgada siguientes 
(cuadro 15). 

La aplicación de estas roscas en el mundo está indica- 
da en la Tabla Il siguiente, por la que se puede obser- 
var el empleo en el Canadá de las roscas finas y gas en 
lugar de la Wihttworth, como excepción en el Imperio Bri- , 
tánico. Esto debe atribuirse a las íntimas relaciones econó- 
micas que mantiene el Canadá con Norteamérica. 

De importancia «special en esta tabla es la rosca API, 


aplicada a la técnica del sondeo y generalizada en los paí- 
ses petrolíferos, 
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Designación o tatal3 | 41 5 | 6 |8 lo 12 
Di E 80 | 72 | 64 | 56 | 488 | 4 | 4013, 3 28 
a a Li | la Te Le | ss dE /, “le 1 1 3 EAN 1 
N.? de hilos | k | 
- Pedo 28 [| 24 | 24 | 20 (20 | 18 | 18 | 16 | 144 144 | d2 | 12 | 12 
| : Cuadro TI. 
duo pla "ls La “Le “le | “la la dE 1 1 | 12 
| N.? de filetes uN | 
bon pulsida 26 19 | 19 14 14 14 14 11 noo 











E II ANA II 

Diámetro exterior. | 43 0 405! 3 1): 1 3 1 

del tubo en pulgadas k 1 dl 1h 2 214 2 "la 2 ly 3 3" 4 
N.? de filetes | 


por pulgada | 11 11 11 11 11 4 11 11 11 11. 11 
| | NN 
| Cuadro 72. 
CARACTERISTICAS 





Longitud derosco E-(080'468)/ - ! Angulo de flancos: 60% 





Rosca completa (084 + 4,8)/7 di da filetes 4 1 
7 4 e completos el RCOIMp/ af, ME hz y 
Dan Fall diámetro ce da punta | IO Aplanado -— de la altura del triángulo. 
: po Al po 26 | 
A tz E A | a 2 
RKAGAKA AP SA TANAKA Conicidad: */,¿ 
FA l/ YA AS. , E 2 , o 
7 Y Íé 4 ss oí : .>, , ” 
GOGH AAA, Y Semiángulo del cono: 1% 47' 22 
A $ Fi Zo 13 a | Filetes cortados paralelamente al eje. 


Cuadro 14. 








Diámetro nomi- 
nal en pulgadas: 


N.? de filetes 
por pulgada 





Ha El E la 


Eo | A | A NN E A | e 









AAK<KÁK4<4+>, EEPEIAEÓt”t: A KÉK<K<+]>*;mqEesggAg<«<KÁ—-A a ——— e ———___— | rr | os | —_—_—_—_—_—_—_————— | er | ce | rn [rr | cer 











Diámetro nomi- g8 | 9 | 10 11 12 14 15 16 17 18; 20 22 24 26 | 28 | 30 
nal en pulgadas 


N? de filetes 
por pulgada 

















ss lslelsls a SEE JET NEDE 
Cuadro 15. 
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TABLA II 


ROSCAS EN PULGADAS 


Roscas americanas (perfil Sellers; ángulo de los fiancos' 60%), 
5 a  __»€=»---__-HA<ádQá—á—á— 


PAIS TIPO DE ROSCA | Q | NUMERO Y DESIGNACION 
. e _ só 


Roscas normales y ros- CESA B 18, B 29, B 33, B 34, B 35, roscas de tornillos (corresponde a la norma 
cas finas. americana ASA B, 1. 1-1935). : 
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| Canadá | 
iaa CESA C 22.2, núm. 45-1938, roscas para tuberías de instalación y accesorios (s8e- 
ii s dd lección de la: norma americana ASA B 2-1919). 
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Japón Técnica de sondeo. JES 350, rosca cónica para tubos de sondeo, 


A A 2 


| H 303, roscás para herramientas de barrenar, adicionadas mediante cable 





Polonia (— "API 3). 


A AS 
ASA B 1. 1-1935, rosca de tornillos (rosca. Sellers). 
OBSERVACION.—Esta norma es una fusión de las roscas ASME, SAE y USS5T. 
Además de la rosca normal, abarca también gamas para roscas finas con 3, 
12 y 16 hilos por pulgada para fines ds construcción. 

Roscas normales y ros-; E e 
cas finas. ASA B 47-1933, medidas de construcción para calibres de roscas, 

SAE-Handbook, 1938; manual de normas para la construcción : de automóviles; 
aparece anualmente, Las roscas obtenidas en éste concuerdan con las estipu- 
ladas en ASA B 1. 1-1935, con la sola diferencia que fué agregar una rosca 
fina especial, no incluída en B 1. 1-1935, 

ASA B 2-1919, roscas gas (roscas Briggs) cilíndrica y cónica 1:16 con toleran- 
cias y calibres. 

SAE-Handbook, 1938; rosca gas cónica para juntas de cañerías (rosca modifica- 

da según ASA B 2-1919). 

ASA Z 21.24-1987, rosca para cañerías y juntas “desmontables para dispositivos 
de gas. 

OBSERVACION.—La rosca cilíndrica concuerda con ASA B 1.1; la rosca cónica 

con rosca gas SAE para juntas. | 

FSB WWC-581 de roscas para cañerías y accesorios para instalaciones eléctricas 
(concuerda con ASA B 2-1919). 

A _ 

ASA B 26-1925, roscas para acoplamientos en mangueras del servicio contra in- 

cendios, con toleranciás y calibres. 


ASA B 33.1-1935, roscas para juntas de mangueras para fines generales, con to- 
Roscas para varios fin2s. lerancias. | 


FSB RR-C-901, roscas para cuellos de botellas (cilindros) de acero (cónica 
$ 3/4”, paso 1/14”), con tolerancias y calibres, como también roscas para capas 
protectoras. 
A A A A A  ———— A 

API Stds núm. 3, rosca cónica (Tool Joints) para herramientas a barrenas, adi- 
cionadas mediante cable, 

API Stds núm. 5-A, rosca cónica para tubos de sondeo, tirantes de sondeo y tu- 
berías de bombeo. 

API Stds núm, 5-F, rosca cónica para válvulas, piezas de forma y bridas. 

API Stds núm, 5-L, rosca cónica para tubos de cañerlas. 


API Stds núm. 7-B, rosca cónica para herramientas de barrenar Rotary. 


Roscas gas 


Pm Ras 





U.S. AM 


Técnica de sondeo. API Stds núm. 1LA, 

API Stds núm. 11-A-1, 
API Stds núm. 11-A-2. > API Stds núm, 11-B, roscas para vástagos de émbolo. 
API Stds núm. 11-A-3, 
API Stds núm, 11-A-4. 


API Stds núm. 11-B, roscas para vástagos de émbolo. 


Bulletin S-4, roscás con puntas redondeadas para tubos de sondeo y tubos de 
bombeo. 
A AAA 
(Continuará.) 
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De lo vivo a lo pintado mens 





De Philleas Fogg al “Sy, 
master”, o el capitulo que 


Verne oe olvidó de escribia 


Ya entenderá el lector qué obra había de 
completar ese capítulo nonato: aquella en que el 
novelista francés se ocupó en contarnos cómo un 
cierto Phailleas Fogg, “squire”, domiciliado en el 
número 7 de Saville-row, de Londres; respeta- 
ble, austero, puritano y metódico nembro del 
“Reform Club” de la capital británica, se empeñó en darle la 
vuelta al mundo en ochenta días, o, según él mismo puntuali- 
¿ó, en mil novecientas veinte horas o en ciento quince mil 
doscientos minutos; y ello como consecuencia de una apuesta 
de vemte mil libras por él contraída durante una partida de 
“whtst”, juego, sin duda, el más apropiado para hombre 
tan regular, Que, tras recurrir a vapores, ferrocarriles, co- 
ches, bugues mercantes, trineos y aun elefantes, máster Fogg 
se presentara en la puerta del “Reform Club” a las ocho ho- 
ras cuarenta y cinco minutos de la noche del 21 de diciem- 
bre de 1872, ganando así su apuesta; que, a más de ello, 
ganara en su viaje una encantadora esposa, cosa por la que 
sin duda, y aun por menos de eso, valdría la pena de dar la 
vuelta al mundo, según la galante opinión del escritor fran- 
cés, que yo comparto con entusiasmo; que, en fin, con e 
matrimonto se cierre para nosotros todo conocimiento acer- 
ca de nuestro flemático “gentleman”, de quien es de supo- 
ner vera extinguirse dulce y regularmente sus días en la 
amable compañía de mistress Aouda, no constituye, sin em- 
bargo, razón suficiente para considerar definitivamente ce- 
rrada la novela. Pues, a decir verdad, ¿hay alguna de Ver- 
ne que lo esté? Verne es precisamente la representación 
arquetípica de lo ochocentista. Tanto él como sus persona- 
Jes se mueven en un mundo de máquinas y chimeneas, ém- 
bolos y fábricas, cuyo tizne aparece, empero, rosado por la 
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Por el Comandante Auditor 
JOSE MARIA GARCIA ESCUDERO 





esperanza — muy siglo XIX — en que de todo 
aquello no podrá resultar sino una Humanidad 
más noble, tan noble como esos héroes barbudos, 
enteros, ommscentes y puros que poblaron nues- 
tras fantastas infantiles y aún nos conmueven 





con su reposada dignidad. La creencia, por su- 


puesto, nos resulta hoy harto cándida, pero ella se bastó para 
unpregnar toda la obra del escritor francés de ese sello de 
honradez que nos hará añorarla perennemente, e igualmente 
para que esos mteriores donde aún se acumula la barroca 
pompa de los pesados cortinajes, las alfombras profusas, 
los recargados tapices y los racimos de globos eléctricos, se 
abra a horizontes menos asfixiantes. Siempre palpita, tras 
cualquier escrito de Verne, la convicción de un progreso 
mdefimido que empequeñecerá lo hasta entonces logrado. 
Ni el. submarino de Nemo es inmejorable, ni el “Albatros” 
de Robur supone el logro de todas las aspiraciones por con- 
guistar el espacio aéreo; novelas abiertas aquéllas en que 
se nos muestran, abierta ha de ser “La vuelta. al mundo en 
ochenta días”; abierta, quiero decir, a la posibilidad de fu- 
turas vueltas al planeta en menos, y aun en muchisimo me- 
nos, de ochenta días. | 


Por eso no he podido por menos de imaginarme al im- 
pasible Philleas Fogg perdiendo su flema ante esta hazaña 
del “Skymaster”, que tan distante ha dejado la suya de los 
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ochenta días, o, si hemos de ser exactos, setenta y nueve. 
Aun ast, muchos para esta empresa de hoy. Pues cuando, 
el 9 de septiembre de 1924, llegaron a Wáshington los avia- 
dores norteamericanos triunfantes en la empresa de circun- 
valar por vez primera el planeta en avión, la sombra de Phil- 
leas Fogg podía aún descansar tranquila, Votando y todo, 
no habían necesitado menos de ciento setenta días, ¡casi los 
seis meses previstos!; y si es verdad que de todo ese tiem- 
po sólo habían volado en realidad trescientas cincuenta y 
una horas, lo que en fin de cuentas contaba era lo otro; y 
lo otro rebasaba con mucho los dos meses y medio emplea- 
dos por el intrépido viajero enchisterado y por medios de 
transportes, alguno tan notablemente lento comparativamen- 
te al avión, como el elefante de la India; pero después, cuan- 
do Post y Gatty, o cuando el vuelo posterior de Wiley Post, 
esta vez solo, o cuando el de Howard Hughes, en 1938, 0 
cuando este del “Skymaster”... 


Pero pienso ahora que estoy interpretando de manera 
sobradamente mezquina a máster Fogg. ¿Por qué había de 


El “Lockheed-Vega” de 





Smith, Arnold, Nelson y Harding, recibidos en tierra ameri- 
cana por las. autoridades navales, . 
(De la Histoire de [' Aéronautíque, de Dollfus y Bouché.) 
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Post y Setty. 


(De la Histoire de ¿' Aéronautique, de Dollfus y Bouché.) 


sentirse celoso? Tres años tardaron en circunvalar la Tie- 
rra las naos de Juan Sebastián Elcano, y en nada dañó a su 
gloria la de Philleas Fogg; pero es que aun dentro de la 
novela, y de la novela de Verne, ¿se oscureció acaso la figu- 
ra de máster Fogg por el brillo de la de 'Robur, quien, no 
por menos conocido, dejó de dar, y con usura, la vuelta al 
mundo, y por los aires, y harto más ligero que mister Fogg? 
Més que el brillo personal, hubo de importarle a cada uno 
de ellos el prosperar de la empresa común: el advenumien- 
to de esa ciencia futura—“tal vez la de mañana, indudable- 
mente la del porvenir”, dice Verne—, quizá simbolizada en 
el propio Robur. ¿Ochenta días para circunvalar el mundo? 
Bien, bien está para 1872; pero, sin duda, el propio autor 
de la proeza hubo de regocijarse imaginando el día en que 
sus sucesores batieran, uno tras otro, su “record”. 

Y ello llegó. Nuevos Philleas Fogg, seguramente menos 
estirados, pero indudablemente tan valerosos, trocaron el 
sombrero de copa por el casco del amador y se lanzaron 
a la vuelta al mundo. A los primeros que lo lograron ya los 
conocemos. Son esos muchachos, tenientes norteamericanos 
Smith y Nelson, jefes a bordo; Arnold y Harding, mecá- 
micos voluntarios, que en la foto nos contemplan, recién 
llegados a la península del Labrador, por el Oriente, cinco 
meses y medio después de abandonar Santa Mónica de Ca- 
lifornia, rumbo a Occidente. La vuelta al mundo... Es ver- 
dad que en el camino ha quedado alguno: prumero, el que 
era jefe de la expedición, mayor Martin, que con el sargen- 
to Harvey hubo de renunciar a la empresa en la etapa Se- 
ward-Chignik—el aparato chocó en la bruma contra una 
montaña—; después, los tenientes Wade y Ogden, cuyo 
aparato hubo de amarar entre las Orcadas y Horna Fjord, 
estropeándose al subirlo a bordo del crucero “Richmond”, 
que acudió a auxiliarles; pero ya es sabido: toda empresa 
exige su precio; y no es demasiado el que la gloria retenga, 
celosa, a la mitad justamente de los que partieron a con- 
quistarla. ¿A la mitad? No, que Wade y Ogden lograron 
llegar a tiempo en un aparato de recambio para recibir Jun- 
tamente con sus compañeros el aplauso cálido de Wáshimg- 
ton. En cualquier caso, a estos muchachos que conversan 
distraídos con los marinos que han acudido a saludarles, les 
bailan demasiado recuerdos ante los ojos para pensar en más. 
Vuelta al mundo... Avión “Chicago”, avión “Nueva Or- 
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leóns...”, “Douglas DT-2”, biplanos, motor Liberty, trans- 
formables en hidroaviones... No les llevó poco tiempo la pre- 


paración del raid, el poner a punto sus múltiples engranajes, 


para que todo resultara... como ha resultado. Con regulari- 
dad, se han 1do cubriendo las etapas. Alaska, Japón, Calcuta, 
el esfuerzo por llegar a París el 14 de julio, fiesta nacional 
francesa... Son varios mundos de paisajes y razas los que 


se entrecruzan ante su mirada pensativa. Después de partir . 


supieron que el inglés Mac Laren partió de Calshot, casi a la 
par que ellos, el 25 de marzo, en un anfibio “Vickers”, con 
la misma intención, pero también que hubo de abandonar en 
.el Pacífico. Mala suerte; la fortuna les había escogido a ellos. 
Á ellos, si, pero ¿por cuánto? E: 

Porque a la fortuna es difícil retenerla por cualquiera; 
umposible por quienes, como William Brock y William 
Schlee, se muestran capaces de abandonar la empre-2, 
mitentada en 1927 en el “Orgullo de Detroit”, por los rwe- 
gos de sus esposas. La fortuna es diosa celosa y exclusia 
ve; y, lo repito, poco constante. En 1931 la veremos al 
tado de otros dos aviadores, que éstos sí que inunfarán, 
dejando muy atrás la marca de siete años antes: hablo de 
Post y Gatty,. 

Nueva York, 23 de junio de 
1931, a las nueve horas, salida. 
Nueva York, 1 de julio; a las vein- 
te horas cuarenta y siete minutos, 
llegada. Un vertiginoso polígono de 
catorce vértices — catorce etapas—, 
leo, trazado sobre el paralelo 40; 
24.914 kilómetros en ocho días, 
quince horas, cincuenta y un minu- 
tos; una alucinante sucesión de 
nombres que desfilan como flechas: 
el Atlántico, Berlin, Moscú, Siberia, 
Kamitchatka, Alaska, Canadá...;. el 
premio, de 20.000 dólares ofrecido 
_por máster F. C. Hall, propietario 
del avión “Winme Mae” — un 
“Locked-Vega”, motor Wasp -450 
- caballos—, que ha realizado la proe- 
¿a, y la gloria para los dos hombres 
que la han hecho posible. 


noo... ..» 
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Pero que la han hecho posible 
precisamente por no conformarse con ella. Ahora será W ey 
Post, solo, quien probará el vericerse a sí VUSMO; Y QUIER 
hará desfilar ante nosotros la misma sucesión fantasmagó- 
rica de nombres, de datos, de cofras... Nueva York, Berlín, 
Moscú, Irkust, Nome, Flat Fairbanks, Edmonton... Otra 
vez Nueva York. El triunfo, de nuevo, que viene fácib o 
25.053 kudómetros; siete días, dieciocho horas y cuarenta y 
cinco minutos... En el promedio del año 1933 el aparato y 
el héroe se detienen gloriosos, jadeantes aún, de la hazaña. 


Piúlleas Fogg expuso en su empresa todo su caudal y no 
ganó mucho más de un millar de libras; no la ganancia, sino 
el espíritu de lucha le impulsaba. Un mismo espíritu une 
al hombre que se lanzó a su empresa en un modesto “cab” 
de alquiler, el “Bradshaw's continental railway steam tran- 
si and general guide” bajo el brazo, y estos “gentleman” 
que van a zambullirse en la aventura que les aguarda. Nd 
hay sino Esport”, en efecto, en Jimmy Mattern, VAQUEVYO 
de Texas, cuando en 1933 se lanza a la vuelta al mundo en 
su “Siglo del progreso”, pintado en for::a de águila, que se 
verá forzada a plegar sus alas definitivamente en tierras de 





Recorrido de Smith y compañeros. 
de Gatty y Post. 

de Post. 

del «“kymaster». 
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Willy Post y Harold Gatty. 
(De la Zistoire de l Aéronautique, de Dollfus y Buuchd.) 


Siberia; mi cosa diversa encontraremos en quien, como 
Howard Hughes, consigue en 1038 superar la marca de 
Post sobre un avión de dos motores de 1.100 cv. contra el 
úmco motor y los 500 cv. de Post, 350 kilómetros de velo- - 
cidad media contra los 240 de Post... y tres días, diecinueve 
horas y ocho minutos por la misma ruta que Post tardara 
una semana en recorrer. 


Es, ya, el máximo “record” ; 
pero no hay proeza deportiva que 
no arrastre ese progreso material, 
en el que encuentra su principal 
significación; de ahi el valor de este 
vuelo del “Skymaster” que acaba 
de terminar uictoriosamente. 


La noticia escueta cualquiera 
puede leerla en los periódicos de es- 
tos días: “El avión de transporte 

- norteamericano “Skymaster” (un 
“Douglas” como los que primero 
dieron la vuelta al mundo en 1924) 
ha aterrizado en el aeropuerto nacio- 
nal de Wáshington, después de dar 
la vuelta al mundo, con un recorrido 
de 37.000 kUómetros en ciento cua- 
renta y nueve horas cuarenta y cua- 
tro minutos, incluyendo treinta y 

| tres horas veimtiún minutos perdi- 
dos en los trece puntos de parada. Las escalas fueron las 

siguientes: Bermudas, Azores, Casablanca, Trípoli, El Cai- . 

ro, Aladán (Persia), Karachi, Calcuta, Manila, Guam, Kua- 
jalaim, Honolulú, California y Wáshington.” Lo que quizá 
necesite explicación es esto: que el valor de la hazaña radí- 
ca en el hecho, ya puntualizado, naturalmente, de no tratar- 
se de “una circunnavegación efectista que podía ser tanto 
más rápida cuanto más se subiese en la escala de los para- 
lelos por encima del Ecuador”, sino de “una vuelta al mun- 
do comercial”, emprendida por este tetramotor, a quien tan 


a maravilla cuadra el título de Señor del cielo, por las líneas 


de transporte aéreo corrientes, incluso sin desdeñar las 
cercanías del Ecuador. Mister Philleas Fogg emprendió su 
aventura con todo el ánimo deportivo que se quiera, pero 
desprovisto de otra preparación física que la que hubiesa 
requerido para, pongo por caso, trasladarse a Liverpool por 
ferrocarril o cualquier otro medio de locomoción de los co- 
rrientemente usados en su tiempo; precisamente en esa-nor- 
malidad de los medios empleados radicaba el valor de una 
empresa que bien podría considerarse como el “aburguesa- 
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Los aviones “Chicago” y “N. Orleáns” llegan a Indian Harbour (Labrador. 


miento” de la aventura, en cuanto pretendia poner de ma- 
fiesto cómo algo hasta entonces tenido por imposible o por 
sólo accesible a los más osados, estaba al alcance de cualquier 
enchisterado “gentleman” de regular fortuna, siguiera Ver- 
ne se retire, al fin de la obra, sin habernos convencido de 
ello. Pero ese convencimiento el “Skymaster” nos lo ha 
traido. 


Lejos han quedado ya, en efecto, las hazañas de excep- 
ción. Más los fracasos. No es que en nada se amengúe por 
ello la gloria que aun a quienes no vencieron se entregó: 
la de un Locatelli, naufragando en Terranova tras cubrir 
unos 5.500 kilómetros a bordo del bimotor “Dornier Wah!” 


con que partió el 25 de julio de 3924 para dar la vuelta al: 
mundo; la del Comandante argentimo Pedro Zant, con sus . 


maravillosas etapas desde Amsterdam, punto de partida, a 
Hanoi, en el mismo año y sobre un “Fokker”, aunque en el 
último punto rompiera su avión y, al cabo, rota también la 
admirable regularidad inicial, hubiera de abandonar en To- 
kio. Menos aún puede decirse que la hazaña moderna eclip- 
se el fulgor de quienes vencieron; mejor que el del equipo 
norteamericano, harto lento seguramente con su promedio 
horario de 23,600 kilómetros, el de un Post y un Gatty, o 
el de un Post solo, en la hazaña que le valiera, en el año 33, 
la Medalla de Oro de la Federación Aeronáutica Interna- 


a .* 
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cional. Ouizá por la misma regularidad y prosaísmo de la 
empresa de ahora, brillen más intensamente las empresas 
de ayer: esas fascinadoras vueltas al mundo, que, no pon 
no serlo en ningún caso, pues que nunca llegaron a cubrir 
los 40.000 kilómetros de máxima redondez de la Tierra, 
dejan de maravillarnos hoy. Pero, en fin, vuelvo a lo ya 
apuntado alguna vez, desde estas mismas páginas, sobre lo 
romántico y lo clásico, que aquí también, en las cosas del 
aire, tiene esa distinción algo que ver. Muy románticas se 
presentan, en efecto, esas hazañas. Por no faltarles, m aun 
les falta a las más relevantes de ellas la asistencia singular 
del héroe para que toda la carga de la aventura y toda la 
gloria caigan, integras, sobre él. En una mente húcida, todo 
ese cegador relampagueo no debe, empero, alejar la CcOnNSt- 
deración de que el valor primordial de la hazaña heroica 
radica, más que en ser única, en ser primera; no hecho ars- 
lado, sin posible repetición, sino inicio de una cadena de he- 
chos que llevarán la cultura a la selva que sólo uno se atre- 
vió a explorar el primero, lo acercarán a la Hiemanidad la 
fórmula que sólo uno acertó a descubrir. Dé ahi el valor 
de aquellas aventuras que aquí he historiado; gracias a ellas, 
la “excepcional” vuelta al mundo en avión puede ser ya, 
de verdad, cosa de todos los días, o, al menos, de todas las 
semanas. Philleas Fogg está de enhorabuena, Y con él, nos- 
Otros. 


El “Skvmaster”., 
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Oración 








En el centro: Relieve en bronce nepre- 
sentando la traslación de la Santa 
Casa. (Colección Sangiorgi, Roma.) 


Porque este tiempo nuestro desdeña el postrarse de hnio- 
jos ante ti, quiero usar precisamente esta palabra: oración. 





Quede para profesores y eruditos escudriñar si la traslación . 


de tu Santa Casa de Nazaret a las márgenes del Adriático 
fué tradición o leyenda, que a nuestra fe le basta saber que 
pudo ser. No minuciosas disquisiciones, no escrupuloso mesar 
el pro o el contra del hecho, nos importan aquí, sino, sencilla- 
mente, agruparnos reverentes en tor- 
no QU tu Imagen, Y repasar, una vez 
más, la cristalina historia gue se ini- 
ció en la noche del 9 al 10 de mayo 
del año 1291. 


Ya sabes: los más de los homibres 
de hoy se desentenderán de ella. Pero 
ya los conoces también: pobres gen- 
tes perdidas en el fabuloso mundo 
por ellas mismas creado, extravia- 
das en un vivir al que han rado lo 
único que podía elevarlas por enci- 
ma de sus diarias miserias, almas or- 
gullosas, descubridoras de un aunido 
exterior cuya conguista jamás podrá 
compensarles de la pérdida .de su 
mundo interior, almas partidas, cuyo 
mayor pecado estriba en que desco- 
_nocen el pecado, cuya máxtma cegue- 
ra depende de su porfía en io querer 
admitir lo que sobrepasa sus limiíta- 
dos sentidos materiales; Humanidad 
que ha sustituido el dogma de tu dul- 
ce yugo por el pesado dogma de un 
moaquinismo donde en vano busca re- 
medio a su desasosiego. Esas gentes 
no querrán 0ír tu historia, Virgen 
de Loreto; vero nosotros, si; oírla o, 
mejor aún, desgranar el recuerdo de 
lo ya harto sabido: el de una vioche 
de primavera en que aguas antiguas 
del Mediterráneo supieron del leve 
pasar por entre las estrellas de runa . 
casita que, como era tuya, Reina de 
los Angeles, conducian ángeles aún 





Portapaz del siglo XVI. (Colección Casraud. 
Museo Nacional, Florencia.) 
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A los lados: Angeles pintados por 
Melozzo da Forli en la sacristía de 
San Marcos (Basílica de Loreto). 


más bellos que los que pintara Melozzo de Forli; el recuerdo 
también del suave descender de la casita sobre la Dalmacia,. a 
orillas del Adriático, y el de la. maravillosa curación del anciar 
no párroco Alejandro de (Goirgio, para que no dudara de que 
la. casita era la misma que en Nazareth de Galilea habitara 
aquella a guien corazones esvañoles piropeanon tiernamente 
como “de las flores, tú flor, e de las rosas, rosa”. Ya ves: años 
| — después, un cierto Mr. Bruce Mar- 

shall, novelista inglés, nos contaría 
la historia de un tal padre Malaquías, 
redondo, chiguito y bueno, que, para 
confundir la credulidad de um escép- 
tico protestante, envió por los aires 
nada menos que un cabaret, de Edim- 
burgo, bautizado, para mayor mofa, 
camo “El jardín del Edén”, a un pe- 
hasco olvidado del Mar del Norte; 
cosa que mo por confinada en la ima- 
ginación del escritor, pudo ser me- 
nos wosible. Pues bien: las gentes de 
Edimburgo no acabaron de aceptar- 

la ni aun delante del solar en que 
estuvo asentado el cabaret. Y es que 
eso que hoy llaman escepticismo no 

es sino máscara de qna nueva fe, 
mucho más avasalladora que la an- 
tigua fe en lo sobrenatural: hablo de 

la fe con que se niega lo sobrenatu- 
ral. Porque no era esta segunda fe 
que digo moneda corriente en el Me- 
dievo, estoy seguro que las buenas 
gentes que presenciaron las prime- 
ras el posorse de tu Santa Casa cre- 
yeron sin más, aun sin esperar a la 
Comisión que, enviada a Nazaret, 
comprobó allí la existencia de unos 
cimientos en todo coincidentes con 
las medidas de la casa trasplantada; 

y sé que creyeron, además, no por 
eso del ciego fanatismo que sería 
después objeto de tan hinchadas in- 
vocaciones, sino por algo más sim- 
ple: por tratarse de gentes desnudas 


de los modernos 
prejutcios que per- 
mitieron a las gen- 
tes de Edimburgo 
negar, en nombre de 
pomposos lugares 
comunes cientifi- 
cos, lo que sus 0708 
veían y sus manos 
podían tocar. 


Los cristianos del 
siglo XIII ño duda- 
ron, y por eso te 
dignaste ofrecerles 
una renovación del 
prodigio, Pues en 
la noche del 10 de 
diciembre de 1292, 
otra vez tu casa se 
alzó para posarse 
al otro lado del 
Adriático: en dul- 
ces tierras de Ita- 
ha. Y aun la his- 
toria prosiguió, con 
el mismo temblor 
de maudita mara- 
aillosa. Fué prime- 
ro un resplandor 
desconocido, que 
wradiaba de un 
bosque de laureles, 
perteneciente 4 una 
mujer llamada Lo- 
reta, y fué una ca- 
sita sin cimientos que súbitamente apareció en medio de los 
árboles, reverentemente inclinados hacia ella, y, es claro, unos 
pastores que la descubrieron, y tu aparición a dos ermitaños; 
y otra vez las comisiones, que esta vez fueron dos, y se emicami- 
naron, la una a Tierra Santa, la otra a Tersatz, de la Dalma 
cia, y la comprobación, y el difundirse del suceso, y el iniciarse 
las peregrinaciones, y Gun, de nuevo, la siguiente traslación de 
la casa desde el bosque, harto frecuentado de malhechores, a 
una colina cercana, y de ésta a otra, abierta a todas las rutas, 
donde aún continúa. ¿Qué importa ya, Señora, la historia que 
viene después; la edificación de la Iglesia de la Madonna en 
torno a la casita; la fundación de la Ordo et religio equitum 
lauretanorum: pontificiorum por Sixto V; las peregrinaciones; 
los milagros; todo cuanto irradió de aquel rincón que era An- 
cona de Italia? Lo esencial es la historia que dió lugar a ello; 
la historia que, siglos adelante, gentes extrañas, dadas a do- 
mar el viento a lomos de «nos inéditos corceles de acero, die- 
ron en recoger como cosa propia para aclamarte como Patrona. 





“La Santa Casa”, por Padovani y Tre- 
visano, (P. Bellamo; Siracusa.) 


ellos, los aviadores, 


débil, soberbio. Por- 
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Tenían que ser 


quienes al cabo 
acudieran «a Tr, 
Reina de paz, pre- 
cisamente por tra- 
tarse de fuertes 
amaádores del peli- 
gro. Gente dada 
dada también a 
zambullirse por el 
ancho horizonte de 
la aventura; gente 
bronca, militante y 
misionera, fué la 
española de nNmes- 
bro mejor tiempo, 
y precisamente por 
eso supo tender a 
tus pies su fortale- 
za y amarie con la 
ternura blanda, co- 
mo venida de las 
blandas tierras ga- 
llegas, de la Salve, 
y desgranar tus 
loores en la cadena 
de rosas que forja- 
ra Domingo de 
Guemán. Si este 
tiempo te oluida, no 
es por fuerte, sino 
por débil, y, per 








Virgen de Loreto (réplica), por Rafael. 


que en reparación (Museo del Louvre.) 


por quienes te des- 

oyen; puedan invocorte con redoblado fuego los que aún se de” 
claran hijos tuyos, ayúdales; a quienes aúm te aclaman, con 
fray Marcos de Salmerón, Reina del mundo, Madre y correden- 
tora nuestra, omnipotencia suplicante, a la que Dios “non pode 
dizer de non”, según el Rey Sabio; alba gue está “entre los 
pecadores que viven en la noche y entre Jesucristo, Nuestro 
Señor verdadero”, que explicaba Juan de Avila; Niña, cielo 
abreviado, pastorcilla mazarena, ojos de paloma, torre de mar- 
fil, estrella de la mañana; a cuantos, por pertenecer en cierta 
mamera a ese aire por donde tu Santa Casa fué llevada en aque- 
lla noche dichosa para la Cristiandad, deben con especial fer- 
vor dirigirte las palabras, fragantes como rosas recién corta- 
das, que, en el alba de nuestra clara lengua, te ofrendó Juan 
Ruiz, Arcipreste de Hita: 


«Quiero seguir a Ti, flor de las flores; 
Quiero desir cantar de tus loores; 
Non me partir de te servir 
mejor de las mejores.» 


_ Relieve de chimenea de Rúan. (Museo Cluny, París. Reproducido, como todos los grabados de este 
artículo, de la “Enciclopedia Espasa” .) 
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Gulliver en la ióla aérea 


Del pobre Jonatan Swift, autor de “Travels into several 
remote nations of the world, in four parts, by Lemuel Gu- 
liver, first a surgeon and then a captain of several ships”, 
es de lamentar la suerte, tanto más triste cuanto mejor aco- 
gida hallara el héroe de su libro; pues no es lisonjero para 
un autor que una obra demoledoramente satírica como 
lo fué el “Gulliver” en la mente de su creador, acabe lle- 
nando con abrumadora preferencia los ocios de tantos y tan- 
tos millones de niños, fieles seguidores de las aventuras del 
buen cirujano de Su Graciosa Majestad a lo largo de sus 
cuatro viajes. Del tercero de ellos reproduzco algunos pasa- 


jes. Tratan de un país cuyos moradores no son gigantes, m 
Iiliputienses, ni caballos, sino gentes extrañas, matemáticas 
y lunáticas, siempre perdidas en sus especulaciones, toscas 
y desmañadas para cuanto no sea musica O geometría, pero 
cuya mayor extrañeza viene, sin duda, de estar tan en las 
nubes a: todas horas, que han venido a estarlo fisicamente; 
quiero decir que viven en los atres, y en una isla aérea, pues- 
to que la atmósfera la limita más perfectamente que .el mar 
a cualquier ista conocida; isla aérea tan singular como ve- 
réis por las líneas que siguen, donde se da también noticia 
de un original modo de bombardeo aéreo y aun más que 
bombardeo. 


Paseé un rato entre las rocas; el 
cielo estaba raso completamente, y el 
sol quemaba de tal modo, que me hizo 
desviar la cara de sus rayos; cuando, 
. de repente, se hizo una oscuridad, 
muy distinta, según me pareció, de la 
que se produce por la interposición de 
una nube. Me volvi y percibi un vasto 
cuerpo opaco entre el sol y yo, que se 
movía avanzando hacia la isla. Juegué 
que estaría a unas dos millas de altu- 
ra, y ocultó el sol por seis o siete mi- 
nutos; pero, al modo que si me oncon- 
trase a la sombra de una montaña, no 
noté que el atre fuese mucho más frio 
mi el cielo estuviese más oscuro. Con- 
forme se acercaba al sitio en que esta- 
ba yo, me fué pareciendo un cuerpo 
sólido, de fondo plano, liso y que bri- 


llaba con gran intensidad al reflejarse 
el mar en él. Yo me hallaba Je pre en. 


una altura separada unas doscientas 
yardas de la costa, y vi que este vasto 
cuerpo descendía casi hasta ponerse en 
“la misma línea horizontal que yo, a 
menos de una milla mgylesa de distan- 
cia. Saqué mi anteojo de bolsillo y pu- 
de claramente divisar multitud de gen- 
tes subiendo y bajando por los bordes, 
que parecían estar en declive; pero lo 
_ que hicieran aquellas gentes no podía 
distingurrio, 


Después pude ver que cuatro o cinco - 


hombres corrían apresuradamente es- 
caleras arriba, a la parte superior de 
la isla, y desaparecían luego. Supuse 
inmediatamente que iban a recibir ór- 
denes de alguna persona con autoridad 
para proceder en el caso. 


Me hicieron seña de que descendie- 
se de la roca y avanzase a la playa, 
como lo hice; fué colocada a conve- 
miente altura la isla volante, cuyo bor- 


de quedó sobre mi; soltaron desde la, 


galería más baja una cadena con un 
asiento atado al extremo, en el cual me 


sujeté, y me subieron por medio de 


poleas, 


La isla volante o flotante es exac- 
tamente circular; su diámetro, de 
7.837 yardas, esto es, unas cuatro mi- 
llas y media, y contiene, por lo tanto, 
diez mail acres. Su grueso es de 3009 
yardas.- El piso o superficie imferior 
que se presenta a quienes la ven desde 
abajo es una plancha regular, lisa, de 
diamante, que tiene hasta unas 200 
yardas de altura. Sobre ella yacen los 
varios mimneralés en el orden corriente, 
y encima de todos hay una capa de ri- 
quistima tierra, profunda de diez o do- 
ce pies. El declive de la superficie su- 
perior, de la circunferencia al centro, 


€s la causa natural de que todos los ro- 


cios y lluvias que caen sobre la isla sean 
conducidos formando pequeños ria- 
chuelos hacia el interior, donde vierten 
en cuatro grandes estanques, cada uno 
como de media milla en redondo y 
2co yardas distante del centro. 


La mayor rareza, de la cual depen- 


de la suerte de la isla, es un imán de 


tamaño prodigioso, parecido en la for- 
ma a una lanzadera de tejedor. 


Por medio de este imán se hace « 
la isla bajar y subir y andar de un la- 
do a otro. En relación con la extensión 
de tierr que el monarca donna, la 
piedra está dotada por uno de los la- 
dos de fuerza atractiva, y de fuerza re- 
pulsiva por el otro. Poniendo el imán 
derecho por el extremo atrayente ha- 
cia. la tierra, la isla desciende; pero 
cuando se dirige hacia abajo el extro- 
mo repelente, la isla sube en sentido 
vertical. Cuando la piedra está en po- 
sición oblicua, el movimento de la isla 
es cai oblicuo, pues en este 


A 


Pbro be o gue esta isla 
no puede ir más allá de la extensión 


57 


que tienen los dominios de abajo ni su- 
bir a más de cuatro millas de altura. 
Lo que explican los astrónomos—que 
han escrito extensos tratados sobre el 
imán—con las siguientes razones: La 
virtud magnética no se extiende a más 
de cuatro millas de distancia, y el mi- 
neral que actúa sobre la piedra desde 
las entrañas de la tierra y desde el mar 
no está difundido por todo el globo, 
sino limitado a los dominios del rey; 
y fué cosa sencilla para un príncipe, 
a causa de la gran ventaja de situación 
tan superior, reducir a la obediencia a 
todo el país que estuviese dentro del 
radio de acción de aquel 1mán. 


Si acontece que alguna ciudad se al- 
za en rebelión o motín, se entrega a 
violentos desódenes o se mega a pagar 
el acostumbrado tributo, el rey tene 
dos medios de reducirla a la obedien- 
cia. El primero, y más suave, consiste 
en suspender la isla sobre la ciudad y 
las tierras circundantes, con lo que 
quedan privadas de los beneficios del 
sol y de la lluvia, y aflagidos, en con- 
secuencia, los habitantes con carestias 
y epidemias. Y si el crimen lo merece, 
al mismo tiempo se les arrojan gran- 
des piedras, contra las que no tienen 
más defensa que zambullirse en cue- 
vas y bodegas, mientras los tejados de 
sus casas se hunden, destrozados. Pero 
si aun se obstinaran y llegasen a le- 
vantarse en insurrecciones, procede el 
rey al último recurso; y es dejar caer 
la isla derechamente sobre sus cabe- 
zas, lo que ocasiona universal destruc- 


ción, lo mismo de casas que de hom- 


bres. No obstante, es éste un extremo 
a que el principe se ve arrastrado rara 
vez, y que no gusta de poner por obra, 
así como sus ministros tampoco se atre- 
ven a aconsejarle una medida que los 


» haría odiosos al pueblo y sería un 


gran daño para sus propias haciendas, 
que están abajo, ya que la isla es pose- 


sión del rey. 
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LA AVIACIÓN EN INGLATERRA 


DE LA MÁQUINA: DE HENSON A LOS BOMBARDEROS DE HOY 


Por FERNANDO GARCIA LAGO 


A AREA 





—EL INGLES QUE INVENTO UNA MAQUINA — avión movido por energía, se presentó una Ley ante el Par- 


VOLADORA CON MOTOR lamento británico para crear una Compañía de Tránsito 
| Y Aéreo. La intención de la Compañía era “transportar en 


* 


r JA . . 33 
Hace cien úños, el Carruaje aéreo de vapor de P0cos días pasajeros y tropas a Chtma e India”. 


ii fué el pa cd de ps a Estos dos acontecimientos tuvieron lugar hace un siglo, 
ro primeros investigadores que apadrinaron los y ñ SA da 
experimentos de los más pesados que el aire, pero son escalones importantes en el progreso aeronáutico 


de la Gran Bretaña. Aunque sucedieron en una época muy 
Acaba de hacer un siglo que el ingemero británico distante de los actuales aeroplanos aerodinámicos, demues- 
VW. S. Henson proyectó y patentó su Carruaje aéreo de va- tran la importancia de las investigaciones que posteriormen- 
por. La patente de Henson dió a conocer el primer proyecto te se han llevado a cabo. 
aparecido, tanto en la Gran Bretaña como en cualquier otro 
país, para una aeronave de tamaño natural accionada por 
energía. Aunque no se construyó nunca, como tal máquino 
de tamaño natural y más pesada que el are, esta notable 


Se cree que William Samuel Henson nació en Léircester 
en 1805; pero, aparte de esta fecha esencial, se conoce muy 
poco de los primeros años de su vida. En 1820 vivia en 
a Ma a a Chard, y habiendo demostrado cierta habilidad mecánica de 
patente de un experimentador británico fué la base de otro 


4 del a carácter inventivo, sacó una patente en 1835 para una má- 
tmportante paso en es progreso de ¿a aviación. quina de devanar, como había hecho su padre con anterio- 
En la época en que Henson concibió el vuelo con un ridad, | | 
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Incluye características esenciales de un proyecto 
posterior, 


Se desconoce cómo empezó a interesarse en Aeronáuti- 
ca, pero existen noticias de que en 1840 estaba haciendo 
experimentos con modelos de máqumas voladoras, y un año 
más tarde se le concedió una patente por perfecionamientos 
introducidos en los motores de vapor. Estos perfeccionamien- 
ios revestian la forma de nuevos tipos de calderas y con- 
densadores, indudablemente proyectados para. obtener un 
motor de gran relación entre peso y potencia, que Henson 
comprendió era esencial pa- 
ra que sú máquina voladora 
tuviese éxito. En otoño de 
1842 había terminado la 
descripción de su Carmaje 
aéreo de vapor, por el que, 
como “el verdadero y único 
inventor” ——para citar la fra- 
se oficial—, se le concedió la 
debida patente. (Núm. 9.476, 
20.de marzo de 1843.) 


La descripción de Hen- 
son, con sus dibujos anexos, 
es un documento notable en 
los anales del vuelo mecán:- 
co—quizá más nótable por- 
que apareció en una época 
en la que tomarse interés 
en el vuelo equivalía a 
ser considerado loco o bri- 
bón—. Tenía casi todas las 
caracteristicas esenciales en 
el tipo de máquina voladora 
que, con posterioridad, se 
conoció con el nombre de 
aeroplano. 


La estructura principal 
se componía de alas rígidas, 
construídas de madera, con 
costillas principales y secun- 
darias, yendo el conjunto cu- 
bierto por encima y por de- 
bajo, con tela barnizada. Es- 
tas alas tenian una enverga- 
dura de 45 metros de punta 
a punta, con una profundi- 
dad de nueve metros, siendo 
la superficie total de susten- 
tación —incluyendo una segunda cola o timón de profundi- 
dad—de 1.350 metros cuadrados. Para reforzar la gran en- 
vergadura de las alas, Henson preveía postes de arriostra- 
je, cuyos montantes y alambres debían de ser de sección 
oval para reducir el factor de resistencia. Debajo del centro 
de las alas iba una barquilla o fuselaje—de la misma forma 





Técnicos especializados colocando. la maqueta del avión, que 
van a probar, en el túnel aerodinámico. 


nave” 


que en el moderno monoplano de ala medii—, en el que iba - 


alojado un motor ligero de vapor de 25/30 cv., que accion 
naba dos hélices propulsoras de tres metros de diámetro. 


La barguilla también estaba proyectada para llevar la” 


tripulación, ast como pasajeros, mercancías y correo. La di- 
rección de la máquina se lograba mediante un timón ver- 
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tical, mientras que una segunda cola—en forma de abanico 
y horizontal—había de servir como timón de profundidad. 
Finalmente, los despegues y aterrizajes se facilitaban me- 
diante ruedas en triciclo, lo que concuerda bastante con la 
práctica moderna. 


Tal era, brevemente descrito, el proyecto de Henson de 
hace un siglo. Un proyecto de gran fundamento en lo prin- 
cipal, así como en las propiedades científicas y mecánicas 
en que se basaba. No es de extrañar que las posibilidades 
de este nuevo invento atrajesen la atención de un pequeño 
grupo de fundadores de 
Compañías, que se propuste- 
ron explotar el proyecto 
creando la “Compañía de 
Tránsito Aéreo” 


Demostración de un mo- 
delo en 1848, 


Fué en relación con este. 
plan como se presentó la Ley 
en el Parlamento, leyendola 
un miembro muy conocido 
de la Cámara, indudable- 
mente entre un coro de car- 

cajadas irónicas. Pero no 
pasó de allí, y, habiendo si- 
do abandonado, dió pábulo 
a una creencia unmwersal de 
que todo el asunto era una 
estafa. Los comentarios de 
prensa pasaron de una actt- 
tud de optimismo mal infor- 
mádo y de asombro a ser 
cínicos y degradantes. Asi, 
pues, esta “maravilla de la 
época” se convirttó en el te- 
ma de las caricaturas y de - 
los versos ramplones. 


Pero el autor del cuplé se 
sorprendería—si aún vivie- 
se—al ver que los versos cn 
que se burlaba de la postb:- 
hdad de comer en Londres 
y darse después un paseo por 
el Atlántico se habían con- 
vertido en una realidad viva, 

Para hacer justicia a Hen- 
son añadiremos que aunque 
la atmósfera general de fracaso perjudicó a los méritos me- 
cánticos de su proyecto, no se sabe que tomase parte perso- 
nal en el plan financiero o que sacase ningún dinero de él. 
Por otra parte, aunque no fué postble,construtr su “aero- 
en gran escala por razones financieras y técnicas, le 
acredita el hecho de que no se desanimó. 


Con ayuda de su amigo John Stringfellow— entusiasta 
del vuelo, que también viwió en Chard, y queen 1848 tuvo 
el honor de ser el primer hombre que demostró que un pe- 
queño modelo podía sostenerse en el awre cuando estaba ac- 
cionado por vapor—, continuó construyendo más modelos 


experimentales. Hacia la época del notable éxito de Strimg- 
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fellow, Henson, habiendo indudablemente agotado sus re- 


cursos, cesó en sus empresas aeronáuticas y emigró a Amé- 
rica en 1849, donde murió en 1886. 


Pero aunque los trabajos precursores de Henson, espe- 
cialmente su primer proyecto de una “aeronave”, procedían, 
sin lugar a duda, de su cerebro, basado en experimentos so- 
bre modelos, existen buenas razones para creer que debió 
mucho a su contemporáneo de más edad sir George Gayley 

—a quien Henson llama, con justicia, el “Padre de la na- 
_vegación aérea ”—. Cayley, caballero del Yorkshire, de gran 
inventiva y habilidad mecánica, llevó a cabo en 1804 los pri- 


meros experimentos que se hicieron en aerodinámica apli- 


cada al vuelo mecánico. Es- 
tos fueron seguidos, en un 
período de muchos años, por 
experimentos con grandes 
planeadores, y como resulta- 
do de sus trabajos, que publs- 
caba de vez en cuando, pudo 
establecer los principios bá- 
sicos del vuelo mecánico. 


Cuatro que ayudaron a 
conquistar el aire. 


No se sabe si Henson se 
encontró alguna vez con 
Cayley; pero existe una car- 
ta que escribió a Cayley, en 
la que en un párrafo de de- 
ferencia sugiere que estaba 
enterado de la importancia 
de los trabajos de Cayley en 
Acrondutica. En su respues- 
ta, Cayley agradecía el celo 
de Henson en la causa; pe- 
ro le avisaba que eran nece- 
sarios más trabajos experi 
mentales. Con profética v- 
sión de los problemas de 
control, añadía: “Tendrán 
que romperse cien cuellos 
antes de que se hallen todos 
tos tosibles origenes de ac- 
cidentes y se tomen las me- 
didas necesarias para preca- 
verlos.” 


De hecho, Cayley desconocía que John Chapman, imge- 
niero civil de Loughborough, había emprendido en 1843 
ciertas investigaciones importantes en relación con el pro- 
yecto de Henson. Los papeles de Chapman, que proporcio- 
nan una apreciación interesante, aunque imcompleta, de sus 
experimentos en Aerodinámica—algunos de los cuales fue- 
ron llevados a cabo en colaboración con Henson—, sólo han 
aparecido a la luz pública recientemente. Pero estudiados 
en unión de los primeros trabajos de Cayley, de las inves- 
tigaciones y proyectos de Henson y con los posteriores mo- 
delos de Stringfelow-—abarcando el conjunto un periodo 
de casi ochenta años, entre 1800 y 1878—, el trabajo de 
estos precursores británicos justifica ampliamente la afw- 
mación de que, en esencia, el aeroplano es un muento bri- 
támco. 





Los futuros pilotos aprenden a distinguir los diferentes 
tipos de aviones. 


60 


Número 58 


_11.—LOS AVIONES INGLESES DE HOY 


Los aviones se prueban antes de construídos. 


Perfectos aviones en miniatura sufren en el tú- 
nel aerodinámico las condiciones de vuelo reales a 
que han de hacer frente los aviones en el trans- 
curso de su vida. 


Mucho ha llovido desde que el imglés W. S. Henson 
proyectara y patentara su famoso Carruaje aéreo de va- 
por. Si aquella generación levantase la cabeza y viese los 
monstruos metálicos que hoy surcan el espacio, seguro es- 
toy de que volverían a morwse de asombro. 


Muchas son las imforma- 
ciones que hablan de aviones 
que han resistido la acción 
más devastadora que puede 
imaginarse en el transcurso 
de sus ataques y que, aun- 
que seriamente averiados, 
han conseguido regresar a 
sus bases. Detrás de esta 
asombrosa resistencia de los 
aviones ingleses hay una 
larga historia de especializa- 
ción en el diseño, utilización 
de los materiales mejores y, 
sobre todo, en las severisi- 
mas pruebas a que se han 
sometido, tanto los elemen- 
tos componentes por separa- 
do como todo el conjunto, 
antes de que los aviones co- 
imiencen q volar, 

Pero, se preguntard, ¿có- 
mo es posible someter a un 
avión a las condiciones de 
vuelo reales sin hacerlo vo- 
lar en el aire? La restuesta 
nos la da el empleo de un 
aparato costoso y científica- 
mente controlado, conocido 
con el nombre de “túnel ae- 
rodinámico”, en el que se 
reproducen todas las fuerzas 
y tensiones que encontrará 
el avión en el vuelo real. 


Cada nuevo tipo de avión tiene necesariamente que re- 
presentar el mayor equilibrio posible entre las exigencias de 
los factores siguientes: carga, sustentación y velocidad. So- 
bre el papel es postble que nos parezca prácticamente ideal; 
pero su verdadero rendimiento en el atre nos es aún desco- 
nocido. Por tanto, antes de que un nuevo diseño comience 
a producirse en serie, se construye primeramente un mode- 
lo. Es una miniatura perfectamente detallada del avión re- 
cientemente proyectado, y su coste puede calcularse, por tér- 
mino medio, en 1.200 dólares, Este modelo a escala redu- 
cida, reproducción exacta del proyectado, es el que sufre 
las severas pruebas del túnel aerodinámico, en el que gra- 
dualmente se le somete a las mismas condiciones que halla- 
rá en vuelo un avión de dimensiones normales. 
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El túnel es de estructura de acero, y generalmente tiene 
más de 30 metros de longitud. En una habitación separada 
está instalado el equipo eléctrico para hacer funcionar el 
ventilador de cuatro palas, de 14 pies de diámetro, y un 
motor de 350 cv., que producen la corriente de atre a tra- 
vés del túnel en el que está situado el modelo, pudiendo 
producirse así esfuerzos análogos a los que tendrá que so- 
portar el aparato en vuelo. Unas ventanas de observación, 
situadas a intervalos regulares a lo largo de todo el túnel, 
permiten estudiar cuidadosamente las reacciones y compor- 
tamiento del modelo. Hay también una balanza de tres com- 
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metra cuidadosamente, se registra y se comprue- 
ba. Si fuera un modelo de bombardero, cada una 
de las portezuelas para el lanzanmento de bom- 
bas se abrirá al mismo tiempo que se somete a la 
terrorífica corriente de arre del túnel, anotándo- 
se también cuidadosamente los efectos que pro- 
duce en el rendimiento del avión. En esta fase 
se pueden efectuar cómodamente cuantas modi- 
ficaciones y cambios se estimen necesarios. Ade- 
más puede obtenerse una información de incalculable valor 


para uso de los ingenieros aeronáuticos, dado que tales prue- 


bas de materiales y nuevos tipos de construcción vienen a 
ser el primer puente entre la teoría pura y la práctica. 


Siempre se ha podido comprobar que la supremacía en 
el poder aéreo significa algo más que superioridad numé- 
rica, o superioridad indiscutida de los hombres que tripu- 
lan los aviones. También significa poner en manos de esos 
hombres los mejores aparatos que la ciencia puede proyec- 
tar y construtr. 





Bombardero pesado británico. 


ponentes, imgemosamente dispuesta para medir los momen- 
tos de sustentación, resistencia al avance y cabeceo, corres- 
pondiendo exactamente a las condiciones a que el avtón nor- 
mal tendrá que hacer frente en el transcurso de las opera 
ciones. También en la habitación desde la que se observan 
las indicaciones dela. balanza está instalado el equipo de 
control de velocidades, 


Cada minuto del comportamiento del modelo se crono- 
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Cómo se hace un aparato de bombardeo. 


Una vez aprobados los modelos que se van a construir 
y ser sometidas sus maquetas a las condiciones de vuelo, ar- 
tificialmente sómuladas en el túnel aerodinámico ; vista, a 
través de las ventanillas de observación, en qué medida afec- 
tará la presión del aire a la velocidad y maniobrabilidad 
del nuevo diseño del avión, un técnico especializado regis- 
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tra todas las reacciones del modelo mediante instrumentos 
especiales, y resueltas todas las pegas; tanto técnicas como 
prácticas, se da el K. O. y se procede a su construcción en 
gran escala, 


Veamos cómo lo ve un cronista: 


“Primero nos dieron a todos el gran susto—estos chicos 
del aire, de aquí, en Inglaterra, y de .otros países, son el 
diablo para asustar a. los que nos arrastramos por la superft- 
cie del Globo—. Gigantescos bombardeadores “Wellington” 
se nos ventan encima en el campo de pruebas de la fábrica 
que nos han enseñado. Con sus vendavales de ruido nos 
anonadaban y nos hacian bajar la cabeza y levantar el bra- 
zo arqueado para protegerla. A pocos metros del suelo, allá 
iban, esta vez en tromba ascendente. La tierra temblaba a 
su paso. Nada de esto es privativo de los “Wellingion” 1n- 
gleses: trombas como éstas las hay en otros países; pero yo 
estaba presenciando la avalancha de estos aparatos que cons- 
truye John Bull, y de ellos voy a contar lo que us. 


Estamos en el interior de una de las salas de la fábrica. 
¿Que dónde está? Perdone el lector si no se lo digo. Me 


pondría muy a mal con Mister Censor. Lo primero que vi. 


fué muchas caras bonitas. Lindas “girls” —también las ha- 
bía feas; pero algunas eran, precisamente, muy bonmtas— 


Aparato de gran radio de acción. 


sx 





62 


vestidas con “monos” 
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pardos, se dedicaban a las labores 
propias de su sexo: quiero decir” que cosíam la tela a las 
alas y la armazón de los aeroplanos con grandes agujas 
y hacían verdaderas fuligranas de pespuntes y dobladulos 
de gran escala, Toda la tela que se emplea en los aeroplar 
nos imgleses procede de Irlanda, pues parece ser que. el limo 
finisimo que alli se cría es lo mejor para esta tela de. avión. 
Bueno, eso de que era “como coser en casa” no es cierto, 
porque las puntadas eran de lo más enrevesadas y difíciles 
y las muchachas habian tenido que hacer estudios de agu- 
ja especial es antes de sentaries las costuras a los monstruos 
del are. 


En esta fábrica nada va hacia atrás. Nadie. anda de un 
lado para otro buscando herramientas o materiales. Quiero 
decir que la fabricación sigue su marcha, en un sistema de 
banda sin fin, siempre adelante, siempre hacia un paso más 
en la fabricación, y va encontrando en el camino los obre- 
ros y obreras, plantados en sus sitios con todas sus herra- 
amentas y materiales allí a su alrededor, muy a mano. Y 
asó, de esta forma, los gigantes van ganando forma y ta- 


maño, hasta que llegan al taller de pintura, donde los di- 


bujan y pintan esos circulos rojo, azul y blanco de los ex- 
tremos de las alas para que se sepa que son de Mister John 
Bull, cuya faja está hecha de su bandera: blanca, azul y 
roja, 


La organización es perfecta hasta en la orgamzada di- 
ficultad que teníamos el grupo de hombres y mujeres que 
habiamos sido invitados alli para pasar de un departamento 
a otro, a pesar de los pases y otras contraseñas. 


Ni un átomo de energía perdido: un tiempo y dos mo- 
vimientos; dos tiempos y tres movimientos; y así, a cada 
estación de este recorrido del gigante en construcción, cada 
obrero repetía, a lo largo de las horas del día, el proceso de 
ajustar la pieza, de hacer los remaches, de lnmar aquí y alli, 
de martillear tal o cual plancha. La fábrica entera respon- 
día al ritmo de cada uno de sus obreros, y el conjunto era 
eso: ritmo, armonía, exactitud, y... adelante con la banda 
sin fin entre una sinfonta de mil ruidos discordes. “Viste- 
me despacio, que tengo prisa”; esto es lo que decia a su 
asistente aquél General español que se llamó Ros de Olano, 
y tenía razón... Esta fábrica viste despacio los armazones 
de sus gigantes porque tiene prisa, 


Y, a lo mejor, alguno de estos puestos de ritmo igual, 
donde unos obreros van día tras día haciendo siempre lo 
mismo, sufren una repentina revolución: a lo mejor, de la 
gran sala de dibujantes, de ingemieros y de “arquitectos del 
aire” que hay en la fábrica—imquieto cerebro, stempre im- 
ventando cosas nuevas—, llega la orden de variar tal ajus- 
te” o de ajustar de manera diferente una pieza, que ya no 
es como la que se fijaba antes. Los gigantes de hoy no se- 
rán exactamente iguales a los de mañana. Es casi como las 
modas de sombreros de señora. Los “modistos” de aviones 
- parecen estar poseídos de una constante comezón de 1r más 
allá. Los “Wellingtons” de esta hornada es posible que se 
queden muy pasados de moda con respecto a los “W A 
tons” del mes que viene. 


e pensar que el carruaje de vapor de H enson fué, hace 
un sa el predecesor de estas “pavas”. 
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TRATADO DE FISICA GENERAL, 
por el Teniente Coronel Interventor del 
Ejército del Aire y profesor mercantil 
don Enrique Navasa Pérez, y el Te- 


miente de Ingenieros, licenciado en. 


Ciencias y técnico industrial, don Emi- 
lio Ruiz de Clavijo y ¡4ragón. — Un 
tomo de 283 X_ 15 cms., 856 págs., con 
650 figuras.—Madrid, 1945.—80 pese- 
tas, en rústica, 


El acertado plan didáctico que en esta 
obra se sigue, la claridad de exposición, 
la gran amplitud con que se tratan las 
diversas materias, la abundancia de figu- 
ras que la ilustran y la habilidad con que 
se armonizan en ella los métodos clási- 
cos con las orientaciones modernas, uni- 
do a una clara visión de detallar los te- 
mas de más desarrollo actual, hacen de 
esta obra una de las más necesarias para 
quienes interesan amplios conocimientos 
elementales de esta materia, y crea una 
sólida base de partida para los estudios 
Superiores de la Física. 

No dudamos, pues, en recomendar su 
estudio no sólo a los técnicos, sino tam- 
bién a todo aquel que precise conocimien- 
tos de esta ciencia y a los que deseen ini- 
ciarse en ellos, 





EXPLORACION AEROPOLAR, por 
Juan J. Maluguer.—Folleto de 67 pági- 
nas, de 17 X 11 ems., con 15 ilustracio- 
mes o mapas.—Ser y Barral.—Barce- 
lona, 1945.—8,25 pesetas, en cartoné. 


Número 44 de la colección “Estudio de 
conocimientos generales”, que pone al al- 
cance de la masa general de lectores el 
conocimiento, siquiera sea somero, y en 
muchos apetencia de más completo estu- 
dio de la epopeya que ha constituído el 
descubrimiento de las regiones polares, 
tan frágil y móvil en el Océano Artico 
como firme y difícil en el Continente an- 
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Anales del Instituto Técnico de la Construcción 
y Edificación.—Número 20, 1945.—Aportación al 
estudio de estructuras pretensadas. XX XIV.—So- 
bre el comportamiento anelástico del hormigón ar- 
mado en piezas prismáticas. XXXV.—Notación de 
simbolos.—Bibliografía, > 


Boletin Minero e Industrial —Número 8, de 
agosta de 1945.—El hierro en la antigiedad.— 
Renovación obligatoria del utillaje industrial de 


España por medio de la amortización.—Cómo pue-. 


de implantarse una organización científica de tra- 


A ne 


_ bajo en talleres siderometalúrgicos 


BROS 


tártico, y que se ha hecho asequible por 
la navegación aérea, si. bien, a pesar de 


las facilidades que aseguraron éxitos cor 


mo los de Byrd, mo ha estado exenta de 
fatigas y riesgos, de lo que son pruebas 
el drama del dirigible “Italia” y el noble 


y generoso sacrificio de Amundsen y sus . 


compañeros del hidro “Latham-47”. In- 
dependiente” de este interés dramático, 
ofrece el Artico el de ser vía de las más 
cortas rutas intercontinentales, 


DIRETION FINDING BY THE 


STARS, por J, B. Sidgwick (autor del 


“Astronomy for Night Watehers).— 


87 págs. de 18 X 18 cms. — Londres, 
1944? 


Este folleto se contrae a divulgar la 
orientación por las estrellas, desde el mo- 
do de encontrar, ¡por muy variadas ali- 
neaciones, la Polar, hasta deducir el mo- 
mento del paso meridiano, determinando 
la dirección del Mediodía por otras es- 
trellas motables por su magnitud. A.com- 
paña tablas y ábacos para las principa- 
les. Es una prueba de cómo se ¡puede ir 
difundiendo entre los aviadores los cono- 
cimientos astronómicos, fijando previa- 
mente el interés a través de la utilidad 
que pueden reportar métodos sencillos 
que no requieren la cultura matemática 
previa, más ingrata de adquirir. 





POR QUE VUELA EL AEROPLANO, 
por Juan J. Maluquer.—Folleto de 67 
páginas, de 17 X 11 cms., con 40 figu- 
ras. —Seix y Barral.—Barcelona, 1945. 
3,25 pesetas, en cartoné. 


Número 45 de la misma colección “Es- 
tudio de conocimientos generales”, y co- 





con medios 
económicos limitados.—Horno “Martin Siemens”. 
Nueva Reglamentación Nacional para el Trabajo en 
la Industria Siderometalúrgica.—Nuevas normas 
de Trabajo en la Industria Siderometalúrgica.— 


Bibliografía.—Movimiento' de la.Cámara.de Com... 
pensación de Pilbao.—Producción de'*carbón (hu- 


lla) en España en 1944.—Producción de mineral 
de hierro en España en 1944.—Producciones me- 
talúrgicas en ' España en 10944.—Producción de 
mineral de hierro en Vizcaya y España.—Produc- 
ción de carbón en España. —Producción de lin- 
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mo muchos de la serie, expone al alcance 
del gran público, con claridad y elemen- 
talmente, pero por completo, los funda- 
mentos de la Aeronáutica. 





DICCIONARIO DE ICTIOLOGIA, PIS- 
CICULTURA Y PESCA FLUVIAL, 
por Luis Pardo.—Publicación IV sobre 
Biología de las Aguas Continentales, 
por el Instituto Forestal de Investiga- 
ciones y Experiencias. — 340 más XI 
Páginas de 25 X 17 cms.—Madrid, 1945, 


Constituye un repertorio de voces des- 
de el punto de vista de Historia Natural, 
de la Pesca y de la Legislación sobre su 
ejercicio, puesta al día, y completa los 
estudios hechos sobre la pesca marítima. 

Sorprende la abundancia de este léxi- 
co, que alcanza casi los 11.000 epígrafes, 
así como la perfección de una técnica, 
que es bastante más que un deporte, que 
lleva a los pescadores a pasar el día al 
sol y al aire, dejando el confinado del 
café o el casino y que al necesitar que el 
agua discurra por los montes fomenta su 
repoblación para bien de. país. 





LOS GUERRILLEROS DE WINGATE, 
por Charles J. Rolo; traducida del in- 
glés por Durán D'Ocon-—-225 págs., de 
19 X 18 cms., con dos croquis y diez 
ilustraciones. — Minerva, México, sin 
fecha; 1942. 


En el número 51 de febrero dimos cuen- 
ta de este interesante libro en su edición 
inglesa con el nombre de “Air War in 
Burma”. Con esta traducción al castella- 
no se ponen al alcance. de la masa gene- 
ral de lectores de lengua hispana los de- 
talles de esta epopeya, cuyo estudio, en 
resumen, y comentario doctrinal fué re- 
cientemente (número 55, de junio) obje- 
to de un artículo del General Gonzalo. 


gote de hierro en Vizcaya y España.—Producción 
siderúrgica en Vizcaya.—Producción siderúrgica en 
España. 


Bibliografía Hispánica.—Número 7, de julio 


de 1945.-Cómo se organiza y explota una biblio- 
- “teca circulante de pag0.— Anales bibiiográficos de 


Madrid. —Aparato bibliográfico para “La Enciclo- 
pedia Hispánica”.—Semblanza crítica del mes.— 
Correo profesional de editores y libreros.—Quién 
es quién. — Registro de la propiedad ¡intelectual 
de Madrid. 
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Euclides —Número 55, de septiembre de 1945.— 
Las aplicaciones del motor “Diesel”. —Balística ex- 
terior: Cálculo de la trayectoria por. descomposl- 
ción en arcos, según el método de Siacci y cálcu- 
lo de las trayectorias zenitales y nadirales.—Bre- 
ve noticia elemental sobre las geometrías no-eucl!- 
dianas.—Notas cristaloquímicas.—Notas: L Un 
¿problema de análisis diofántico multigrado. 11. Otra 
prueba de la adición.—Crónica: La propagación 
de las ondas electromagnéticas sobre suelo hete- 
rogéneo. — Noticiario. — Inventos, curiosidades y 
ciencia recreativa.—Ejercicios propuestos (1.156 
al 1.195).—Sección especial (propuestos) (346 al 
355).—Ejercicios resueltos: (159, 814, 815, 3817, 
818, 819, 820, 821, 8:22, 823, 824, $25, 829, 330, 
831, 833, 834, 835, 836,837. 838. 839, 840, 841, 
842, 843, 848, 855, 856).— Sección especial (re- 
sueltos) (272, 273, 274 275 270, 277, 278).— 
Bibliografía. —Varia. 


Información Comercial Española.—Número 127, 
del 25 de septiembre de 1945.—Firma del acuer- 
do comercial hispanofrancés. — Los ciento diez 
años del comercio de la uva de Almería.—Nues- 
tra Marina mercante y la actividad pesquera.— 
Rutas de España: Guipúzcoa.—La electrificación de 
los ferrocarriles suecos.—Materias primas. —Histo- 
ria económica de la guerra actual.—Política eco- 
nómica. —Signos secretos del grabador en las emi. 
siones de sellos de Correos.—Deliberaciones y 
acuerdos del Consejo Nacional de Pesca.—Los 
acuerdos comerciales en curso.—Producción:; La- 
bor del Consejo Ordenador de Minerales especia- 
les de interés militar en 1944.—Mercados: Fin- 
landia ante la crisis de la paz.—Política econó- 
mica: Mr. Truman expone las normas que regl- 
rán para desarrollar el proceso de reconversión 
económica. — Transportes: Construcción naval y 
navegación en Suecia.—El servicio de navegación 
entre Canarias e Inglaterra va a ser reanudado.— 
Libros: Quince días de legislación nacional.—Opo- 
siciones al Cuerpo de Ayudantes Comerciales del 
Estado.—Una misión económica mejicana en Sui- 
za. —Ferias y exposiciones: Clausura de la Feria 
del: Mar.—El racionamiento: en Francia.—Ofertas 
y demandas.—Tonelaje de mercancías despachadas 
en el puerto de Nueva Orleáns en 1941-43.—-Noti- 
ciario breve, 





Mundo. — Número 281, del 23 de septiembre 
de 1945.—Se prevé que el tratado-de paz conce- 
dido a Italia sea mucho más blando y flexible 
que el que en su día se conceda a Alemania y el 
Japón.—La derrota ha producido en el Japón un 
gran descrédito de las fuerzas militares de Mar, 
Aire y Tierra, sobre todo para el Mando, que se 
ha : desprestigiado.—El carácter internacional de 
Tánger hasta el Estatuto de 1923 es una pura y 
hasta pintoresca ficción.—Las negociaciones anglo- 
norteamericanas tropiezan con grandes dificulta- 
des y se prevé que sean de larga duración.—Los 
sindicatos soviéticos son. acusados de ser meros 
instrumentos de la política de Moscú.—Las ideas 


y los hechos.—Inglaterra aborda ahora el proble- 


ma de 22 millones de personas que han sido 
movilizadas durante: la guerra.—Las Filipinas du- 
darán entre aceptar la independencia o continuar 
en la forma de un Dominio en estrecha relación 
con Norteamérica.—Por la Hispanidad.—Ibero- 
américa madura. — Unos 180 millones de perso- 
nas se hallan en Europa al borde «de la situación 
más comprometida por efecto del hambre.—Noti- 
ciario económico.—El Gobierno abisinio ha con- 
cedido la explotación de los yacimientos  petrolí- 
feros de su territorio a una Compañía norteame- 
ricana—Indice bibliográfico.—El General Tojo es 
considerado el principal responsable de la guerra 
del Pacífico.—Es poco probable que el actual se- 
paratismo bávaro tenga consistencia suficiente 
para llegar a la independencia del país.—Pequeña 
historia de estos días. —Efemérides internaciona- 
les. 


Mundo —Número 282, del 3o de septiembre 
de 1945-—Las elecciones francesas (editorial).— 
Rusia se opone al proyecto francobritánico de 
constituir un bloque occidental de países para de- 
fensa de los intereses mutuos.—La reunión de Mi- 
nistros de Asuntos Exteriores en Londres ha 
tenido que soslayar algunos problemas difíciles. — 
El Gobierno de Varsovia procede a una obra de 
descatolización que culmina ahora con la ruptura 
del concordato con el Vaticano.—La crisis social 
que se extiende por Estados Unidos tiene un Ca- 


rácter transitorio y terminará cuando se haya 
realizado la reconversión industrial.—La Conferen- 
cia del Trigo en Londres comprueba que existe 
una penuria trágica en relación con las necesida- 
des. —El Estatuto de '1ánger fué acordado en 1923 
por Inglaterra, Francia y España, que lo comunl- 
caron a las potencias firmantes del Acta de Al 
geciras.—Las tendencias nacionalistas en la Indo- 
china amenazan al Protectorado francés sobre es- 
tos territorios.—Estados Unidos e Inglaterra ne- 
gocian un acuerdo sobre el petróleo que evite la 
competencia y coordine los mutuos intereses.—El 
proceso de Luneburgo constituye la causa crimi- 
nal más voluminosa de que se tenga noticia.— 
Las ideas y los hechos.—Corea ha sido ocupada 
en parte por fuerzas norteamericanas que garan- 
tizarán la concesión de independencia.—No ha 
tenido éxito el intento norteamericano de batir 
en línea recta, desde Tokio a Wáskington, la 
marca mundial de distancia en vuelo.—Las po- 
tencias anglosajonas parecen opuestas a la preten- 
sión de Moscú de incluir Austria en la zona de 
su influencia.—Mac Arthur aspira a la destruc- 
ción de la fuerza militar nipona y modificar las 
disposiciones belicosas de la nación.—Se compli- 
ca la situación en que se debate la India a me- 
dida que se aproximan las etapas de su libertad.— 
Pequeña historia de estos días.—Efemérides in- 
ternacionales.—Indice bibliográfico. 


Mundo.—Número 283, del 7 de octubre de 1945. 
La reunión de los Ministros de Asuntos Exterio- 
res en Londres deja sin resolver los problemas 
más importantes que se: habían propuesto. — La 
Conferencia Internacional de Sindicatos aspira a 
intervenir también en la vida política de los pue- 
blos como entidad unitaria. — El incidente entre 
Eisenhower y Patton plantea el prob:ema de la 
política que los Estados Unidos siguen en Ale- 
mania.—El Gobierno portugués convoca elecciones 
para renovar los organismos legislativos del país. 
La pugna por el predominio político entre los dis- 
tintos partidos crea una situación difícil al Gobier- 
no de Parri.—Se agudiza el pleito de Palestina 
por la insistencia de los judíos en establecer un 
Estado nacional.—La creciente oposición con que 
tropieza el Gobierno de Buenos Aires ha motiva- 
do algunas medidas drásticas contra los partidos 
políticos. — La reunión de Ministros de Asuntos 
Exteriores en Londres estudia la propuesta nor- 
teamericana de internacionalizar las vías fluvia- 
les. — Por la Hiispanidad: ¿Un mundo nuevo?— 
La Comisión de sabios que ha investigado los efec- 
tos de la bomba atómica en Hiroshima niega que 
quedarán efectos radiactivos.—Las ideas y los he- 
chos.—La Dieta de las islas Asland ha manifes- 
tado el deseo de incorporarse a Suecia con el fin 
de no caer bajo el dominio rojo.——El Presidente 
Truman intensifica las medidas para la reconver- 
sión industrial del país, algunas con fuerte opo- 
sición del Congreso. — La rebelión en Indochina 
parece a punto de ser terminada por la colabora- 
ción de las fuerzas británicas y norteamericanas 
con las francesas. — Indice bibliográfico.-—La pe- 
queña historia de estos dias.—Efemérides interna- 
cionales.—Noticiario económico. 


ESTADOS UNIDOS 


Air Force——Número 4, de abril de 1945.—El 
“B-29” modificado por la batalla.—El “P-80” mo- 
dernísimo caza por reacción.—La oficina de in- 
vestigaciones sobre hielo de la A. A. F. gana la 
última batalla.—Balas quebradizas.—Nuestro nue- 
vo armamento aéreo.—Nuevo indicador de velo- 
cidad aérea.—Aviones completamente de cristal.— 
Ultimos modelos de aviones de caza. 


Air Force —Número s, de mayo de 1945.—La 
defensa antiaérea y nuestros aviadores.—Viejas 
rutinas de los japoneses—La teoría de un hom- 
bre (Luftwaffe).—Unidad (flotante) de reparacio- 
nes aeronáuticas. — La práctica perfecciona al 
maestro (dotación del “B-29”).—La victoria a tra- 
vés de la potencia comercial.—Oxigeno debajo del 
agua.—El entrenamiento de tripulaciones aéreas. 
Las Filipinas y las bombas.—El transporte de car- 
ga “B-19”.—El portabombas del caza.—Bombas de 
humo para señales aéreas.—Los japoneses tienen 
ocasión de contemplar la destrucción de su indus- 
tria.—La fatiga de las operaciones. 


Námero 58 


Air Force —Número 6, de junio de .1945.——Las 
ruinas de Schweinfurt son un monumento para 
nuestro bombardeo estratégico.—Victoria en Eu- 
ropa.—-Estrategia aérea en Luzón.—Tropas aero- 
transportadas en Renania.—Desde Kansas a To- 
kio.—Líneas aéreas de aprovisionamiento en Bir- 
mania.—El compresor y el motor por reacción.— 
Entrenamiento combinado de las tripulaciones.—- 
Nuevo visor giroscópico.—Trajes especiales para 
aviadores. ) 


Air Force—Número 7, de julio de 1945.—Todo 
el peso del potencial aéreo estadounidense: contra 
el Japón.—Mandos del Transporte aéreo.—AÁlas 
para las turbinas de gas.—La navegación en el 
Pacifico.—La táctica de tierra y aire.—El vuelo 
del “Flying: Dutchman”.—Procedimiento rápido 
para la impresión en colores.—Equipo especial fo- 
tográfico.—Control automático de vuelo.—Método 
para registrar los impactos de las bombas. 


Air Force.—Número 8, del mes de agosto 1945- 
Unidos en la batalla.—Bombas incendiarias es- 
peciales sobre Luzón.—La vida en Iwo.—Llamada 
a todos los aviones.—Nuestros aeródromos del Pa- 
cífico.—Barrera contra las velocidades supersóni- 
cas.—Las tripulaciones y el servicio de la A. T, €. 
Los aparatos “B-25” con bases en China.—Las 
Fuerzas Aéreas del Ejército y el individuo.—La 
vida y las operaciones en Guam.—AÁviones de caza 
del Pacífico.—El Mando de vuelo.—“Skytrain”, 
triplano. — Dispersión de niebla. — Registradores 
magnéticos de la voz.—Distintivos para las esco- 
tillas de escape.—PFlotadores para la carga, 


National Aeronautics.—Número 11, de noviem- 
Lre de 19044.— En contacto.—Editorial.—Cumbre de 
los planes de postguerra de la escuadrilla inter- 
americana.—Economía aérea.—Perspectiva de la 
Legislación de Aviación para 1945 de Estados 
Unidos.—La Aviación estadounidense busca un 
aumento del cupo de las ondas aéreas.—El regre- 
so de Francia.—Asociación Nacional Aeronáutica. 
Política aétea mundial.—Aviación militar.—Trans- 
porte internacional.—Transporte nacional.-—1ndus- 
tria e investigación.—El desarrollo local.-—Vuelo 
privado.—Entrenamiento y enseñanza.—Patrulla 
aérea civil. —Actividad aérea de la juventud. 


SUIZA 


Aero-Revue Suisse.—Número 7, de julio de 1945. 
El proyecto de aeródromo en la Cámara Corpora- 
tiva.—El acuerdo. de tráfico aéreo de Chicago y 
Suiza.—El porvenir de los transportes aéreos.— 
¿Cuándo volamos otra vez?—Concurso nacional de 
vuelo a ve.a-—La experiencia del vuelo a vela.— 
Los vuelos a vela suizos.—-Concurso nacional de 
aeromodejismo.—El noveno concurso nacional.— 
El programa de producción de la Piper Aircraft 
Corporation.—El XXVII aniversario de la funda- 
ción de la R. A. F.—Importancia de las comuni- 
caciones y alámbricas mutuas de los ataques aé- 
reos. —Bibliografía. 


Acro-Revue Swisse——Número 8, de agosto de 
1945. —Suiza y el tráfico internacional. —¿ Cuándo 
volamos otra vez?—El porvenir de los transportes 


aéreos. —Reanudación del tráfico aéreo regular.— 


Aviación deportiva.—Un vuelo a vela en la Enga- 
dina.—Concurso nacional de vuelo a vela 1945.— 
Los vuelos a vela suizos.—Los problemas y obje- 
tivos de la educación en la instrucción de los vue- 
los a vela “VU”.-—Algunas consideraciones sobre 
el IX Concurso Nacional de Aeromodelismo.— 
Miscelánea sobre el vuelo de aletazos.—Un nuevo 
túnel aerodinámico en los Estados Unidos.—Avio- 
nes británicos de tráfico.—Exploración de la at- 
mósfera.—Revista de libros, 


Flug-Wehr und Technik.—Número 7, de julio 
de 1945.—La guerra y la dirección de la guerra 
aérea. —La defensa antiaérea en unión de la In- 
fantería.—Noticias suizas. — Noticias del extran- 
jero. —El tráfico aéreo turístico. — El proyec- 
to del aeródromo civil en la Cámara Corporativa.— 
Noticias de política aérea.—El caza por reacción 
“Messerschmitt Me-262”.—Alumbrado de aeródro- 
mos con lámparas de vapor de mercurio refrige- 
radas por agua.—Breves noticias técnicas. —Crí- 
tica de libros.—Identificación de aviones. 





